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JOSEF WISSARIONOWITSCH STALIN

der Fiihrer der gesamten fortschrittlichen Menschheit

Yon WILHELM PIECK

In diesen Stunden und Tagen, da wir voll
Trauver und Schmerz des Genossen Stalin ge-
denken, tritl uns zugleich die dberragende
tirobe seines einzigarligen Kamplerlebens vol
Augen, die Griole seiner weltverindernden
Leistung. Er war der Weg- und Kampi-
gefihrie des unsterblichen Lenin, mit dem ihn
cine IPreundschafll verband, von der voll unid
ganz gill, was Lenin einmal tiber das Verhill-
nis von Marx und Engels sagle, Es war eine
[Preundschafl, die .die vithrendsten Sagen der
Allen nber mensdiliche Freundschaft in den
Schatten stellles,

An der Seile Lenins schufl Genosse Slalin die
Parlei des russischen Prolelariats, die in vor-
hildlichster Weise die Vereinigung des Marxis-
mus mit der Arbeiterbewegung verwirklichle,
An der Seile Lenins fiihrle Genosse Stalin
cinen unversdhnlichen Kampf gegen alle Ver-
[ilscher und Verflacher des Marxismus und
enlwidielle die Lehre von der Befreiung der
Arbeilerklasse weiler, enlsprechiend den Ver-
dnderungen, die sich in den fast sechs Jahr-
zelinlen seines politischen Wirkens vollzogen.
An der Seile Lenins schmiedele und erzog
Genosse Slalin die marxislisch-leninistische
Kampfpartei, die als einzige von allen Arbei-
terparteien den schweren Priifungen gewadh-
sen war, die der ersie Wellkrieg brachte. Un-
ter Lenins und Stalins Fihrung durchbrach
diese Partei millen im erslen Wellkrieg das
einheillidie System des Wellkapilalismus,
siegle in der Groben Sozialistischen Oktober-

revolution und fihrele damil eine Wende in
der Gesdudite der Mensdiheil herbei, Ge
Stalin verteidigle in allen Kriliscien Zeilen
und an allen gefiahrdelen Fronten die Exi-
stenz der jungen prolelarischen Diklatur und
sicherle ihr den Sieg.

0sse

Als die Sow jetvilker von dem ersten schweren
Verlust gelroffen wurden, als Lenin starb, da
nahm Genosse Slalin das Banner der Parlei
und der Sow jetmachl in seine starken ILinde
und fiihrle die Sowjelvilker Kithn und sicher
voran aul dem Wege zum Siege des Sozialis-
mus, Nadh seinen Plinen, nach seinen Wei-
sungen wurde zum ersten Male in der Ge-
schichle der Mensdiheit der Sozialismus er-
baul, Gestiilzl aufl die von ihm unablissig und
mit genialer Meisterschaflt weilerentwidkelle
Wissenschafl des Marxismus-Leninismus, wies

er bereils bei der Vollendung des sozialisti-
schen Aufbaus in den Hauptzogen den Weg
fiir den allmihlichen Ubergang zum Kommu-
nismus,

Unter Stalins Fiahrung warde aus dem einst-
mals ridkstindigen zaristischen RuBland das
Land mil der forigeschrillensten politischen
Orvdnung, mil der forigesdirittensten gesell-
schafltlichen Ordnung, ein Land der GroBindu-
strie und der Groblandwirtschaft, ausgeriisiel
mil der medernsten Tedinik und nach dem
letzten Worl der Wissenschafl,

Die von Slalin gefithrie Kommunistische Par-
lei und der von ihm geleitele Sowjetstaat
zeiglen den Ausgebeulelen und Unlerdriidsten
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der ganzen Well, wie durch den Sieg des Pro-
letariats im Bundnis mit der werktitigen
Banernschafl Ausbeatung und Unterdriidkung
nberwunden  werden und die  briderliche
Freundschafll der Volker hergestellt wird, Sie
zeiglen allen Volkern der Well, wie die Ubel
und Sdiiden der kapilalistisdien Vergangen-
heil zu uberwinden sind und der Weg zur un-
aufhorlichen Hebung des wirtschaflichen und
Kkulturellen Lebens za besdureilen jst,

Waren es urspringlich vor allemn die klassen-
bewufilen Arbeiter der kapitalistisdien Lin-
der und die mablos unlerdridkten Werklili-
gen der Kolondalen und halbkolonialen Lin-
der, die voll Vertranen und Helfnung ihre
Blicke auf den Sow jetstaal richtelen, so machte
ihn die rasdie nnd erfolgreiche Entwidhing
des sozialistischen Aufbans immer mehr zum
Anziehungspunk! fire die gesanle fortsdhrilt-
liche Mensdhheit, Und Genosse Slaling der ge-
miale Fihrer der Kommunistisdhien Partei und
weise Lenker desSow jelstaates, der Fithrer dep
kommmnuistischen Parteien und der Arbeiler-
pewegnng aller Linder, wurde zom Fiihrer
der gesamten forlsdhrittlichen Mensdiheit.
Die Sow jetunion, die nad) Stalins Weisungen
die grofien Werke des friedlichen sozialisli-
schen Aufbaus ervidilele, war nalurnolwen-
dig auch dus Land, dus die Polilik des Frie-
dens und der Verstindigung zwischen den
Valkern verfochl, Und Genosse Stalin, der
weise Stenermann des Sow jellandes, war es,
der die sow jetische Friedenspolitik mit aufer-
ordentlicher Kraft und tberzengender Logik
anf den Parleitagen der KPASU(B) vor der
ganzen Well begrandele und verkiindele, Um
die Stalinsche Friedenspolitik schlossen sich
die fortsdirittlichen und friedliebenden Men-
schen der ganzen Well zusaminen.

Unter Stalins Fihrung waren die Bemihun-
gen der Sow jelregiernng darvaul gervichlet, die
faschislischen Aggressoven redhlzeilig zuriick-
suweisen und so dem zweiten Wellkrieg vor-
zubengen. Die fortschrittlidien und friedlieben-
den Mensdien der Well werden nie die War-
nungen vor den imperialisiisdien Kriegsirei-
bereien vergessen, die Genosse Slalin auf
dem XVIL und dem XV, Parteilag der
KPASU(B) ansgesprodien hal,

Als der fusdiistische deatsdie Imperialismus
heimtickisch in das Sow jelland einbrach, tral
die ganze Grofe Slalins als des Fiihrers der
Sow jelvalker und der Werktiligen aller Lin-
der, als des grolien Slaalsmannes und genia-
len Feldherrn noch starker und krafivoller als
je zuvor in Erscheinnng, Seiner Weilsicht, sei-
ner eisernen Enlsdhilossenheit, seinem Feld-
herrngenie und der von ihm enlwidkellen Sta-
linsdhen Kriegswissensdhafl verdanken es die
Sowjetvolker, die Volker Enropas und Asiens,
dalb die ruhmreidhe Armee des Sow jellandes
die faschislisthe Kriegsmaschine zerschlagen
und das unmensdiliche Jodh der blutigen fa-

schislischen Tyrannei zerbrechen konnle. Un-
ter Stalins Fithrung haben die Sow jelvolker
die Menschheil vor dem Unlergang in die la-
schistische Barbarei gerellel, Uber dieser un-
slerblichen Ruhmestal der heldenhaften Stohne
der Sowjetunion wird in alle Ewigkeil der
Name Slalin leuchten.

Der Sieg der Sowijelarmeen fiber die faschi-
stische Tyrannei in Europa nnd das imperia-
listische Joch des mililaristischen Japan im Fer-
nen Osten brachien den Volkern jedoch nichl
nur die nationale Befreinng, sondern schuf
auch die Vorausselzungen fiir ihre soziale Be-
freiung, In allen von den Sowjelarmeen be-
freiten Lindern errvichlelen die Arbeiler und
Bauern ihre Machl, die Volkdemokralie, Sie
wurde zu jenern notwendigen Hebel fir die
Uberwindung der Schiiden der faschislischen
Okkupation und des Krieges, [fir die demokra-
lischen und sozialen Umwillzungen, die den
Ubergang zum Auflbau der Grundlagen des So-
zialismus ermdiglichlen. Diese Aufgabe stehl
heute audh vor der Deulsdhen Demokratischen
Republik.

Alle kommunistischien und Arbeilerparteien,
alle Volker, die das Werk des sozialistisdhen
Aufbaus in Angriff nehmen, hatten dabei in
Genossen Slalin slels den wegweisenden Be-
raler und Freund, dessen Hille ithnen den Fr-
folg sicherte. Vor allen aber hallen die Volker
das grofe Vorbild der siegreichen Verwirk-
lidiung der Stalinschen Fiinfjahrpline des so-
zialislischen Aunfbaus. Die Arbeiter, Bauern
und die Intelligenz der Volksrepubliken
schopfen aus den Erfalirungen seines groben
Werkes, der sozialistischen Gesellschaft der
Sow jetunion. Sie isl henle die fihrende Krafi
im einheitlichen und machligen sozialistisdien
Lager der Well. Wieder, wie in den Tagen der
sozialistischen Oktoberrevolulion und in den
Jahren des sozialistisehen Aufbans, marschier
sie der Menschheil voran aul dem Wege zu
den liditen Hohen des Konumunismus, geleitel
von dem Genins Slalins, der in seinem lelzien
groben wissenschafllidhen Werk .OKonomisdie
Probleme des Sozialismus in der UdSSR* einen
ebenso konkreten wie weil in die Zukunfi
weisenden Plan des Aufbaus der Kommu-
nistisdien Gesellschaft enlworfen hal,

Doch Genosse Slalin ist in einem noch um-
fassenderen Sinne der Fihrer der gesamlien
fortschrittlichen und friedlicbenden  Mensch-
heil, Nicht nmsonst wurde er der Bannertri-
ger des Friedens in der ganzen Well genannt.
Wiihrend des zweitlen Wellkrieges hal Genosse
Stalin die Grundlagen [ir cinen dauerhaften
Frieden zwischen den Volkern entwidkell. Dey
Sidierung eines dauerhaften Friedens dienten
die Besdilitsse der Polsdamer Konferenz, die
ein hervorragendes Beispiel Stalinscher Frie-
denspolitik sind.

In Europa sollten der aggressive deutsche
Fasdhismus und Mililarismus ausgeschallel




und die Grundlagen ffir eine wahrhaft demo-
kratische Entwidslung des deulschen Volkes in
einem einheillichen und unabhingigen deul-
schen Staale geschalfen werden. Das Sla-
linsche Programm der Entmadilung der
Kriegstreiber wurde jedodi in Deutschland
nur irn Gebiet der Deutschen Demokralischen
Republik verwirklichl, Die imperialistischen
Madite hingegen spalleten Deutschland, um
den denlschen Imperialismus wiederherzu-
slellen und Wesldeulschland zu einer Kriegs-
und Angriffshasis zu machen. Durch den Gene-
ralkriegsvertrag und den Soldnerverirag fir
die Europa-Armee soll Wesldeulschland der
anslindischen imperialistischen Beherrschung
auf ein halbes Jahrhundert ausgeliefert blei-
ben, wihrend zugleich die aggressiven Krifle
der faschistischien Reaklion und des Mililaris-
mus wieder grofigezitchtel werden sollen. An-
gesichls dieser Bedrohung, die den euro-
piischen Vilkern aus der Spallung Deutsch-
lands erwidhsl, haben alle friedliecbenden
Mensdien begriffen, dab die Stalinschen Vor-
schildge zur friedlichen Losung des deutschen
Problems nicht nur den berechliglen natio-
nalen Wiinschen nnd Inleressen des deutsdien
Volkes enlsprechen, sondern auch geeignel
sind, einen dauerhaflen Frieden in Europa zu
darantieren.

Im Fernen Oslen hal der USA-Imperialismus
mit seiner Aggression gegen das heldenhafle
koreanische Volk einen Krieg enlfacht, der,
solange der Brand ans koreanischen Dorfern
und Stiadten emporlodert, eine slindige Be-
drohung des Friedens in der ganzen Well ist,
Alle friedliebenden Menschen in der Welt ha-
ben es daher als eine groflie Friedenstal ge-
witrdigt, daB Genosse Stalin in seinem letzten
Interview dem diplomalischen Korresponden-
ten der JNew York Times* auf die Frage nach
der Mitarbeit an einem neuen diplomalischen
Schiritt zur Beendignng des Koreakrieges ant-
wortete: .Id1 bin bereil milzuarbeiten, weil
die UdSSIt an der Beendigung des Korea-
Krieges interessierl isl.* Die [riedlicbenden
Mensdien der Well haben erkannt daB diese
Bereitsdhafl Stalins darauf geridilel war, auch
im Fernen Oslen einen dauerhaflen Frieden
herzustellen.

Im gleichen Interview hal Genosse Stalin er-
klirt, .daB ein Krieg zwischen den Vereinig-
ten Slaalen von Amerika und der Sow jelunion

nicht als unvermeidlich zu betrachten ist und
daB unsere Linder audh weiterhin in Frieden
leben kinnen®, Damit wurde erneut die unab-
dnderliche Friedenspolitik der Kommunisli-
schen Partei der Sow jetunion und der Sowjel-
regierung hekrifligt, die davon ansgehen, daB
die beiden Sysleme, der Sozialismus und der
Kapilalismus, friedlich nebeneinander beste-
hen kinnen, wenn die gegenseiligen Beziehun-
gen der sozialistischen und Kapitalistischen
Staaten auf den Prinzipien der Gegenseilig-
keit und der lovalen Einhallung iibernomme-
ner Verpflichtungen beruhen.
In Genossen Stalin, in seinem Wirken an der
Spitze der Parlei und des Sowjelstaales, gahen
alle friedlichenden Menschen der Well die
lebendige Verkorperung der Friedenspolitik
des Sozialismus, die er selbst auf dem
XIN. Parteitag der KPdSU in die Worle ge-
fabt hat:
Was die Sowjetunion belrifft, so sind ihre
Interessen von der Sache des Friedens in
der ganzen Well iiberhaupl nichl zu trennen.
Es versteht sich, daf unsere Parlei den Bru-
derparteien gegeniiber ihre Schuldigkeit tun
und ihrerseits sie und ihre Volker in ithrem
Kampfl um die Befreiung, in ihrem Kampf
fir die Erhaltung des Friedens unterstillzen
muf, Gerade das tut sic bekannltlich andh *
So scheidet die fortschrittliche und fried-
liebende Menschheit in dem unausloschlichen
Bewublsein vom Genossen  Stalin, dab der
grobe Baumeister des Kommunismus auch der
kithne Bannertriger des Wellfriedens war,
Sie sdieide! von dem Genossen Stalin in der
unersdifitterlichen GewiBheil, dal die Sow jet-
union, der von Lemn und Stalin erbaule
Leuchtturm der friedlichen und schipferischen
Arbeil fiir dasGlidk der Menschheil,seinLichl
immer stérker und machliger iber die Erde
erstrahlen lassen wird.
Die fortscdhiritilichen und friedliebenden Men-
schen der Welt scheiden von dem Genossen
Stalin mit dem heiligen Gelobnis, sich nod
enger und fester um das von Lenin nund Stalin
errichtele Bollwerk des Friedens, die Sowjel-
union, zusammenzuschlieBen.
Die friedlicbenden Volker scheiden von dem
Genossen Stalin mil der festen Entschlossen-
heil, seinen Rat zu erfiillen und die Erhallung
des Friedens in jhre Ilinde zu nehmen und
ihn bis zum Aubersten zu verteidigen,

( Verdffentliche in der Prawda® am 9. Mars 1933)
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Ein Elektrizititswerk auf Ridern
Die neue Gasgeneratorlokomotive ./ TE-4*

K. Jakowlewa

»Die Herstellung neuer GroBlokomotiven, Elektro-
und Diesellokomotiven, darunter auch Gasgeneratoren-
lokomotiven, ist in Angriff zu nehmen.” (Aus den Be-
schliissen des XIX. Parteitages der KPdSU (B), Dietz
Verlag Berlin 1952, Seite 28).

Das Zentrum des sowjetischen Diesellokomotivbaus
ist gegenwirtig die Stadt Charkow. Im Jahre 1948
wurde hier im Werk fiir Transportmaschinenbau die
Konstruktion einer neuen Fernzugdiesellokomotive
entwickelt, deren Leistung doppelt so hoch ist wie die
ithrer Vorgéngerin ,, TE-1%, die 1000 PS leistet. Im Juni
1950 begann die serienmiilige Herstellung der , TE-2“,
der stiarksten auf den Strecken der Sowjetunion ver-
kehrenden Diesellokomotive. Dieser Tag gestaltete sich
fiir die gesamte Belegschaft zu einem wahren Festtag.
Eine Gruppe von Konstrukteuren der ,, TE-2" und von
Produktionspraktikern wurde mit dem Stalinpreis
ausgezeichnet,

... Aleksander Aleksandrowitsch Kirnarski, der Chef-
Kkonstrukteur des Lokomotivbauwerkes, entfaltet einen
langen Bogen. Auf ihm kommen nacheinander zwei
Planzeichnungen zum Vorschein. ,,Sehen Sie her, horen
Sie mich an und vergleichen Sie, dann werden Sie
verstehen, warum unser Land einen so dringenden
Bedarf an Diesellokomotiven hat und worin ihre nicht
zu bestreitenden Vorziige bestehen®, erklidrt der Chef-
konstrukteur.

Wenn man im Geiste den Blick {iber die weiten Raume
des unermellich grofien Sowjetlandes schweifen ldft,
so sieht man viele Tausend Kilometer lange stdhlerne
Schienenstridnge, die seine Gebirge, Felder, Wiilder
und Steppen durchziehen. Beinahe 30°0 des gesamten
im Lande gewonnenen Brennstoffes werden in den
Feuerungen der Dampflokomotiven verheizt, aber nur
6% davon werden nutzbringend verwertet, um die
Réder der Eisenbahnziige in Bewegung zu setzen,
wiéhrend der ganze Rest auf verschiedene Weise ver-
lorengeht, ,,zum Schornstein hinausfliegt'. Die Diesel-
lokomotive, der als Energieguelle fliissiger Brennstoff
dient, verbraucht diesen in anderer Art. Bei ihr
werden 30% der Wirme des verbrauchten Brenn-
stoffes nutzbringend ausgenutzt. Auf der einen Seite
30% und auf der anderen 6", das sind zwei Zahlen,
die unwillkiirlich zum Nachdenken zwingen.

Um 1000 t Last einen Kilometer weit zu befordern,
braucht die Diesellokomotive nur 4 kg Brennstoff,
wihrend die Dampflokomotive 18 kg bendtigt. Die
Dampflokomotive mul alle 250—300 km Kohle fassen;
die Diesellokomotive kann mit dem fiir die Reise ge-
tankten Brennstoff 1000 km fahren. Sie verbraucht bei
lingeren Aufenthalten keinen Brennstoff, widhrend die
Dampflokomotive niemals ohne Heizen auskommen
kann. Wie sollte man sonst erreichen, dafl das Feuer
in der Feuerung nicht ausgeht?

Und wie steht es mit dem Wasser? Alle 100 km mul}
die Dampflokomotive an der Zisterna halten, um

96

Wasser aufzunehmen. Fiir eine einzige Arbeitsstunde
braucht eine solche Lokomotive 10—12 t Wasser. Die
»TE-2* braucht es nur zur Motorkithlung. Der bei
Fahrtbeginn aufgenommene Wasservorrat reicht bei
der ,TE-2“ fiir eine ununterbrochene Fahrt von
2000 km. Thr Wasserverbrauch ist so gering, dafl es
heifit: ,Die Diesellokomotive bendtigt weniger Wasser,
als ein Fahrgast in der gleichen Zeit austrinkt.*

Die Diesellokomotiven verkehren in wasserarmen Ge-
bieten — in den Weiten Mittelasiens, von Krasno-
wodsk bis Orenburg, auf der Aschchabader, der Tasch-
kenter und der Orenburger Eisenbahn. Gut bewihrt
sich die Diesellokomotive auch in den Zonen mit rau-
hem Klima, denn sie braucht nicht die starken Friste
mit Wind zu fiirchten, die fur die Dampflokomotive
eine groBle Gefahr bilden.

Wenn man all diese Vorziige der Diesellokomotiven in
Betracht zieht, so erhidlt man Ziffern, die zum Nach-
denken Anlafl geben. Die Transporte kinnen mit einem
geringen Aufwand an Arbeit, Geld uud Material
durchgefiihrt werden. Allein im Bezirk Kandagatsch-
Saksaulskaja der Orenburger Eisenbahn wurde durch
Einsatz der Diesellokomotive , TE-2" eine jidhrliche
Einsparung von iiber einer Million Rubel erzielt.
Wollen wir nun die steile Treppe zur Kabine des Lok-
fihrers erklimmen. Wir sehen hier einen bequemen
runden Stuhl, den Handgriff des Kontrolleurs, ein
System von Druckinépfen und Glasfenster nach drei
Seiten ... Eine gewaltige Energiemenge wird von dem
hier sitzenden Lokfiihrer beherrscht; wenn er den
Kontrollhandgriff in eine bestimmte Lage bringt, er-
teilt er damit der Diesellokomotive einen Auftrag, den
die komplizierten Anlagen und Apparate automatisch
ausfithren, ohne daf ein Mensch sich einzuschalten
braucht. Sie arbeiten so exakt und ihre Funktionen
sind so genau berechnet, dal man sich ohne jedes Ri-
siko auf sie verlassen kann, Wenn es bergan geht, ist
die Belastung sehr groB, der Motor wird mit ihr nicht
fertig und verlangsamt seinen Lauf. Dann schaltet
sich der Zentrifugal-Regulator ein. Er steigert auto-
matisch die Brennstoffzufuhr zum Diesel und die Zahl
der Umdrehungen erreicht wieder die frithere Hiéhe.
Die Dampflokomotive und die ,TE-2" setzen sich auf
ganz verschiedene Weise in Bewegung. Es erfordert
viel Mihe, einen geniigenden Dampfdruck zu erhalten,
um die Ridder der Lokomotive in Bewegung zu setzen.
Die ,,TE-2“ wird durch einfachen Druck auf einen
Knopf in Bewegung gesetzt.

Wie gut auch die ,, TE-2“ sein mag, die Menschen sind
gewohnt, noch mehr zu erreichen. In den Tagen, als
das ganze Sowjetland sich darauf vorbereitete, die Er-
offnung des XIX. Parteitages der KPdSU (B) feierlich zu
begehen, waren die Konstrukteure des Werkes von
neuem iiber ihre Zeichnungen gebeugt. Die Gasgene-
ratorlokomotive , TE-4“, eine Lok der gleichen Lei-
stung wie die ,, TE-2“ die jedoch mit festem Brenn-
stoff (mit geringem Zusatz von fliissigem Treibstoff)
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betrieben wird, sollte ihrer Vollendung entgegengehen.
Die ,,TE-4* verbraucht nur den dritten Teil der

Kohlenmenge, die von der Dampflokomotive bendtigt

wird,

Diese schwierige Aufgabe war bisher nirgends in der
Welt gelést worden. Sie wurde den Sowjetmenschen
durch den erhdhten Eisenbahnverkehr und das Be-
streben gestellt, den schwer zu beschaffenden fliissigen
Treibstoff einzusparen, um ihn der sowjetischen Wirt-
schaft fiir andere Zwecke zur Verfiigung zu stellen.
Mit der ,,TE-1" und der , TE-2“ waren groBle Erfah-
rungen gesammelt worden. Daher werteten die Kon-
strukteure, als sie die neue Lokomotive schufen, nicht
nur die letzten Errungenschaften der fortgeschrittenen
sowjetischen Wissenschaft und Technik aus, sondern
ubernahmen auch ganze Hauptteile und Aggregate der
im Serienbau hergestellten Diesellokomotive , TE-2%.
Die ersten Gasgeneratorlokomotiven wurden nach den
Entwiirfen des Wissenschaftlichen Unionsforschungs-
instituts fiir den Eisenbahnverkehr gebaut. Jetzt hat
das Kollektiv der Konstrukteure des Charkower
Werkes unter Leitung der Chefkonstrukteure Stalin-
preistrager A. A. Kirnarski und N. D. Werner in 2!/2 Mo-
naten eine neue Gasgeneratorlokomotive projektiert.
Gemeinsam mit den Arbeitern wurden in der Mon-
tageabteilung komplizierte Fragen der Montage ge-
lost. In miihevoller Arbeit und regem Wettbewerb der
groflen Belegschaft wurde eine erstklassige Lokomo-
tive gebaut.

Jetzt stehen sie nebeneinander in der Montageabtei-
lung — die ,,TE-2"* und die neue, zur Probefahrt be-
reite Gasgeneratorlokomotive, Aufler zwei Zugkraft-
sektionen, in denen sdmtliche Kraftmaschinen aufge-
stellt sind — der Diesel, der Stromgenerator und die

Antriebselektromotoren — enthilt sie noch eine be-
sondere Gasgeneratorsektion.

Ven der ,TE-2“ sagt man, sie sei ,ein Elektrizitdts-
werk auf Rédern®, weil sie den erforderlichen Strom
selbst erzeugt. Die ,,TE-4" stellt auBerdem selbst den
von ihr bendtigten Brennstoff her. In der Generator-
sektion entsteht durch das Verbrennen von Anthrazit
ein Gas, das nach vorheriger Reinigung und Kiihlung
unter Druck in die Zylinder des Motors geprefit wird
und hier unter geringem Zusatz von Dieseldl ver-
brennt. Hierbei zeigt die ,,TE-4“ eine hervorragende
Eigenschaft: ihr Motor kann mit Mischbrennstoff (75 %
Gas und 25% fliissiger Treibstoff) arbeiten. Im Be-
darfsfalle 146t sich die Diesellokomotive ganz auf fliis-
sigen Treibstoff umstellen.

Die ,TE-4", die in sich die hervorragenden Eigen-
schaften ihrer Vorgdngerinnen vereinigt, spart fliissi-
gen Treibstoff und ist bedeutend sparsamer im Ver-
brauch wvon festem Brennstoff (Anthrazit) als eine
Dampflokomotive.

Der Tag ist nicht mehr fern, an dem die ,,TE-4“ ihre
Prifung bestanden haben wird. Der Obermeister der
Montageabteilung Boris Jerschow, der Rohrschlosser
Iwan Servy, der junge Elektriker Grigori Arbusow,
die Friserin Aleksandra Salomassowa, der Dreher Ni-
kolai Gasejew, die Anstreicherin Jelena Babenko, der
Monteur Iwan Balandin — kurz, die gesamte grofie
Belegschaft, die ihre ganze Kraft zum Gelingen des
Werkes einsetzte, wird der neuen Lokomotive an dem
Tage, an dem sie die Halle verlifit, , Gliickliche Reise!*
wiinschen,

Anm. der Red.: Das Titelbild zeigt diese neue Lok.
(Aus ,,Die Presse der Sowjetunion® Nr.26/1953.)

Im Moskauer Zentralhaus fiir Kinder der Eisenbahner
J. Tschernyschewa

Sobald sich die Ddmmerung herabsenkt, wird es hinter
den grofien Fenstern des Moskauer Zentralhauses fiir
die Kinder der Eisenbahner hell. In den Abendstun-
den finden in allen Studios, Arbeitsrdumen und Silen
Zirkelabende, Spiel- und Chorproben statt.

Von fern dringt Musik in die gerdumige Werkstatt, in
der zahlreiche fertige und halbfertige Modelle stehen.
Vor einem langaufgeschossenen, halbwiichsigen Jungen
steht ein aus Sperrholz angefertigtes Modell einer
+Eisenbahn" mit schnurgeraden Schienen aus sorg-
filtig zurechtgefeilten Brettchen. Diese Arbeit ist fast
beendet; neben ihm schickt sich ein anderer Schiiler
an, ebensolche Schienen zusammenzusetzen, wihrend
am gegeniiberliegenden Ende des Tisches Kinder
kleine Wagen aus Blech herstellen.

Die jungen Teilnehmer des Zirkels fiir Eisenbahn-
modellbau bauen eine Eisenbahn. Die Arbeit leitet der
Instrukteur Igor Semjonowitsch Sacharow, Ingenieur
und Konstrukteur eines Werkes flir technisches Spiel-
zeug. Wenn diese Arbeit beendet ist, werden die jungen
Eisenbahner an das Zusammensetzen von Lokomotiven,
Eisenbahnbriicken, Hebekrinen und Stationsgebiuden
gehen. Sie sind alle mit groBer Begeisterung bei der
Sache. Die Werkstatt verlassen sie hochst ungern und
gewdéhnlich erst, wenn der Leiter der technischen Ab-
teilung im Zentralhaus fiir die Kinder der Eisenbahner,
Nikolai Dimitrijewitsch Michailow, an der Tir er-
scheint und vielsagend auf seine Uhr schaut.

Diese Begeisterung ist verstidndlich, denn die in den 18
technischen Zirkeln des Hauses arbeitenden Kinder
sind Schiiler der Eisenbahnerschulen, Kinder wvon
Eisenbahnern, die spédter den Beruf des Vaters aus-
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iiben wollen. Sie lernen die vielfdltigen modernen
technischen Einrichtungen des Verkehrswesens kennen.
In den Werkstitten bauen sie nach technischen Zeich-
nungen Modell-Lokomotiven und verwenden vorbild-
getreue Einzelteile. Sie benutzen besondere Modell-
Werkzeugmaschinen, auf denen man die gleichen Ar-
beiten ausfiihren kann, wie auf einer richtigen Schleif-
oder Frésmaschine. Aufierdem stehen ihnen das Mo-
dell einer Universalkreissige und ein vollstdndiger
Satz von Schlosserwerkzeugen zur Verfiigung. An den
Winden der Werkstatt hingen Diagramme und schema-
tische Darstellungen, auf den Tischen liegen Mappen
mit Zeichnungen und Beschreibungen von Arbeitsvor-
gidngen beim Modellbau.

Von Jahr zu Jahr wichst das Interesse der Kinder fiir
den Modellbau. Sie setzen ihren Ehrgeiz daran, bei
ihrer Spieleisenbahn alles nach dem Muster einer rich-
tigen Eisenbahn einzurichten. Keine Einzelheit wird
auBler acht gelassen. Sogar kunstvoll nachgebildete
kleine Biche und Wildchen lings der Eisenbahnlinie
fehlen nicht — sie sind genaue Nachbildungen der allen
Kindern bekannten Moskauer Umgebung.

Uber 27000 Schiiler der Eisenbahnerschulen nehmen
an diesen technischen Zirkeln teil. Die Leitung der
Arbeit aller Zirkel liegt in den Hédnden des Zentral-
hauses filir die Kinder der Eisenbahner, das dabei von
den Leitern der Kindereisenbahnen und der bei der
Eisenbahn geschaffenen technischen Stationen fiir
Kinder unterstiitzt wird. Im Winter werden die jungen
Eisenbahner in den Zirkeln mit der Theorie des Eisen-
bahnwesens vertraut gemacht. Sie erfahren, wie die
Eisenbahnstrecken angelegt sind und lernen ihre tech-
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nischen Einrichtungen sowie deren Bedienung kennen.
Man lehrt sie das Wichtigste {iber das Bilden von Ziigen,
iiber die Einrichtung der Lokomotiven und der Wagin‘
iiber das Signalsystem, die Projektierung der Eisen-
bahnlinien und tber Gelindevermessung. Mit den
Sommerferien beginnt die praktische Arbeit bei den
Kindereisenbahnen. Die neu hinzukommenden Zirkel-
teilnehmer, das sind Schiiler der 5. und 6. Klasse,
fithren anfangs nur einfache Arbeiten als Weichen-
steller oder Heizer aus, doch nach ecin bis zwei Jahren
werden ihnen verantwortungsvollere Arbeitsgebiete
libergeben. Sie werden dann als Zugfiithrer, Lokomotiv-
fithrer, Fahrdienstleiter oder Stationsvorsteher einge-
setzt.

Sehr oft sind in den Schulen und bei den Zirkel-
abenden erfolgreiche Lokomotivfiihrer oder Neuerer
des Eisenbahnverkehrs zu Gast. Sie berichten den

Schiilern uber die erstklassigen technischen Einrich-
fungen des sowijetischen Eisenbahnwesens und ihre
Arbeitsmethoden.

Im Jahre 1952 wurde in allen Schulen der Eisenbahner
ein Wettbewerb der jungen Physiker durchgefiihrt;
Ziel des Wettbewerbs war es, bei den Schiilern ein
noch groBeres Interesse fiir Physik zu wecken, ihre im
Unterricht erworbenen Kenntnisse zu vertiefen und zu
festigen.

Wiahrend der Januar-Konferenzen werden die Lehrer
der Eisenbahnerschulen des Landes auch das Zentral-
haus fiir die Kinder der Eisenbahner aufsuchen, um
die Arbeit der technischen Zirkel und die neuen Ma-
schinenmodelle kennenzulernen.

Das alles erleichtert den Schulen ihre Aufgabe, und
die kiinftigen Eisenbahner erhalten eine griindliche
Ausbildung fiir den Beruf ihrer Viter. (Dez. 1952)

(Aus ,Die Presse der Sowjetunion® 10/1953.)

Das gute Modell I

oFliegender Kdélner” in Spurweite

. D8

0O, gebaut vom Koll. Kunze, Leipzig

Das beim Koll. Kunze,
Leipzig, im Bau befind-
liche Modell der Schnell-
zuglok Baureihe 03,
Achsfolge 2'C I’
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Der Pw Post i-Wagen

Ing. Giinter Schlicker

Nachfolgend wird der Bauplan fiir einen vereinigten
Post- und Gepiéckwagen fiir Personenziige beschrieben.
Sein Einsatz erfolgt im groBen Fahrbetrieb auf Neben-
bahnen, wo es sich nicht lohnt, einen besonderen Post-
wagen und einen besonderen Gepédckwagen mitzu-
fithren, weil der Post- und Gepickverkehr auf diesen
Strecken sehr gering ist und die Wagen nicht ausge-
lastet wiren.

In der Abb.1 ist der GrundriB des Pw Posti-Wagens
dargestellt. Das Postabteil ist sowohl fiir die Befirde-
rung von Briefen, als auch zur Mitnahme von Paketen
geeignet. Es befinden sich in diesem Raum unter an-
derem Regale fiir Briefe, ein groBes Regal fiir Pakete,
ein Briefsortiertisch, ein abschlieBbarer Wertschrank
und ein Ofen. Das Gepickabteil ist in den Packraum
und den Aufenthaltsraum fiir den Zugfiihrer unter-
teilt, Vom Aufenthaltsraum des Zugfiihrers aus kann
man tiiber einen offenen Ubergang in die Personen-
wagen gelangen. Der Zugfithrerraum ist ausgestattet
mit dem Zugfiihrersitz, einem Klappsitz, einem Ofen
und einem Kleiderschrank. An jeder Liéngsseite des
Packraumes - befinden sich 2 groBe Ladetfinungen, die
mittels Schiebetiiren abgeschlossen werden konnen. Im
Packraum befindet sich ein Schrank, ein Klappsitz fiir
den Fahrladeschaffner und ein Eckregal fiir kleinere
Gepéckstiicke. Unter dem Eckregal befindet sich ein
Hundeabteil, das von innen und von auflen zuginglich
ist. Im Gepéckabteil sind weiterhin untergebracht: Ge-
rite flir die erste Hilfeleistung bei Unfillen, Verband-
kasten, Signallampen, Zugdeckungsmittel und Ersatz-
heiz- und -Bremsschlduche.

Der sich im Pw Post i-Wagen befindliche Abortraum ist
sowohl vom Gepédckraum als auch vom Postabteil zu-
giingig.

Wir beginnen mit dem Zuschneiden und dem Biegen
des Bodenbleches (Teil 8). Unter das Bodenblech werden
die Unterziige (Teil 9) geltet und zwar so, dai zwischen
die beiden Unterziige die Achslager genietet werden
konnen, die im Fachhandel bezogen werden. Bevor
jedoch Teil 9 angeldtet wird, werden die Trittbretter
mit ihren Haltern gemiB Zeichnung am Unterzug be-
festigt. Stiickliste und Zeichnungen s. S. 100 bis 103.

Als niichstes werden die Seitenwiinde (Teil 6 und 7) zu-
gearbeitet und an das Bodenblech gelétet. Das Vorder-
teil der Seitenwand (Teil 7) ist nicht als Einzelteil ge-
zeichnet worden. Es entspricht spiegelbildlich dem
Vorderteil der Seitenwand (Teil 6), wird jedoch ohne
Fenster ausgefiihrt. Bei der Befestigung ist zu beachten,
daB die Unterkante der Seitenwiinde 1 mm iiber das
Bodenblech hinausragt (siehe Beiblatt2). Anden Schiebe-
tirecken der Seitenteile werden noch Querstreben
angelotet, die wir aus einem etwa 5 mm breitem Blech-
streifen herstellen und einpassen. Nun schneiden wir
die Stirnwinde (Teil 4 und 5) zu. In die Stirnwiinde
werden die Locher fiir die Aufnahme der Puffer ge-
bohrt. Die Grée der Bohrungen richtet sich nach den
vorhandenen Zapfstirken der Puffer. Die Puffer
werden erst befestigt und die Stirnwiénde dann an die
Seitenteile und an das Bodenblech geldtet.

Der Batteriekasten (Teil 45) wird nach Zeichnung zu-
gearbeitet und zwischen die Unterziige geldtet. Die
Seitenwiinde werden mit den Bordleisten (Teil 16 und
17) versehen und zwar befinden sich diese 1,5 mm iiber
und unter den Fensteriffinungen. Die Tiirrahmen (Teil
18 und 21) werden an die entsprechenden Stellen ge-
iotet. Die Haltegriffe (Teil 20 und 23) werden aus Draht
gebogen und in Bohrungen in die Seitenwandteile ein-
gelitet,

An den Stirnwinden werden die Bordleisten (Teil 27),
Querstreben (Teil 26) und Stirnwandstreben (Teil 25)
angelitet. Bei der Anfertigung der Stirnwandstreben
(Teil 25) ist zu beachten, dal am unteren Ende der
abstehende Schenkel des Winkelprofiles zugespitzt
wird.

Die Tiirschienen (Teil 12 und 13) werden aus U-Pro-
filen zugeschnitten und an die Seitenwinde gelétet. Die
Schiebetiir (Teil 11) wird jetzt in die Rillen der Tiir-
schienen eingefiihrt und mit dem Schiebetiirgriff
(Teil 14) versehen. Die Schenkel des Tirgriffes werden
durch die Schiebetlir hindurchgefiihrt und dienen als
Anschlag, der das Herausgleiten der Schiebetiir ver-
hindert.

Nun werden die Leitern (Teil 28) aus Draht hergestellt
und an die Stirnwiinde gelotet. Zweckmiillig ist es,
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Abb. 1. Grundrifi des Pw Post i-Wagens

1 Packraum, 2 Postraum, 3 Abort, 4 Zugfiihrersitz, 5 Postschaffnerplatz,

6 Ubergangsbiihne, 7 Wagentiir,

8 Klappsitz, 9 Ofen, 10 Schrank, 11 Schiebetiir, 12 Regal fiir Stiickgut, 13 Briefregal, 14 Briefeinwurf, 15 Post-
raumdoppeltiir 16 Regal fiir Postpakete
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auch hier die Stirnwidnde mit Bohrungen in der
Drahtstirke der Leitern zu versehen und hierin die
Leitern zu befestigen.

Zur Fertigstellung des Wagenkastens gehort noch die
Montage der Hundeabteiltiir und die Befestigung der
Laternenhalter. Die ModellméfBigkeit des Wagens wird
wesentlich erhdht, wenn an der Hundeabteiltiir und
der Postraumtiir die Tirscharniere angedeutet werden.
Dieses erreichen wir folgendermafien: Dort, wo ein
Scharnier angedeutet werden soll, werden dicht neben-
einander 2 kleine Licher gebohrt; durch diese wird
ein dinner Draht u-foérmig hindurchgezogen und von
innen verlétet.

Jetzt konnen wir die 5 Einzelteile A, B und C anfer-
tigen, aus denen sich das Wagendach (Teil 10) zu-
sammensetzt. Ist das Wagendach nach der Zeichnung
zusammengelotet, dann wird es auf den Wagenkasten
gepalBt. ZweckmiBig ist es, das Wagendach mit Halte-
ecken zu versehen, damit es auf den Wagenkasten ge-
klemmt werden kann. Liifter kénnen am Oberlichtteil

des Wagendaches angedeutet werden, indem man hierzu
Drahtbiigel verwendet, die wir aus 1 mm starkem Draht
herstellen.

Hinter die Schiebetiirfenster des Gepdckabteils und
hinter sémtliche Fenster des Postabteils werden zur Dar-
stellung der Gitter diinne Dréhte von 0,2 mm () gelétet.
Hinter das Abortfenster wird noch ein Querstab an-
gelotet, wie aus der Zeichnung ersichtlich ist. Fiir die
Modcllcisenbahner, die Wert darauf legen, auch den
offenen Ubergang mit anzudeuten, sind die Teile 30
und 31 auf der Zeichnung angegeben.

Ist der Wagen soweit fertiggestellt, wird er wie folgt
angestrichen: Seiten- und Stirnwinde griingrau, Puffer
und alle Teile, die sich unter dem Wagenkasten be-
finden, schwarz, das Dach grau, die Oberlichter grau-
griin. Cellonscheiben hinter die Fenster geklebt, et-
hiéhen das modellméBge Aussehen des Wagens. Das
Abortfenster wird von hinten mit weillem Zeichen-
karton beklebt,

Stiickliste

47 | Rahmenstrebe 2 l—1X1 14 g

46 Batteriehalterahmen 2 1X1 28 lg

45 Batterie 1 Blech 0,3 X 26 X 40

44 Scharnier 2 Draht 03¢ 10 lg

43 Hundeabteiltiir 1 Blech 03 XTX8

42 Trittbretthalter 4 Draht 05¢ 13 1g

41 oberes Trittbrett 2 Blech 03 X35 X95

40 unteres Trittbrett 2 Blech 03 X4 X 14

39 Trittbretthalter 4 Draht 05¢ 13 lg

38 oberes Trittbrett 2 Blech 0,3 X35xX20
37 unteres Trittbrett 2 Blech 0,3 X4 X20

36 | Trittbretthalter | 6 Draht 105 13 1g

35 oberes Trittbrett 2 Blech 03 X35X29

34 unteres Trittbrett | 2 Blech 0,3 X4 xX29

33 Trittbrett | 2 Blech 03X3X4

32 Trittbretthalter ' 2 Draht 05 ¢ 12 1g

31 Ubergangsschutz ‘ 2 Blech 03XT7X9

30 Ubergangsbiithne 1 Blech 03X5X89

29 Laternenhalter 4 | (handelstiblich)

28 Leiter 4 ; Draht 05 @ 90 1g

27 Bordleiste B Draht 020 11 1g

26 | Querstreben 2 15X 1,5 38 g

25 Stirnwandstreben [ + 1,5 X15 71g

24 Scharnier [ 12 Draht 03¢ 10 1g

23 Haltegriff 2 Draht 05 ¢ 12 1g

22 Tiirgriff 2 Draht | 0.5 O Tlg

21 Doppeltiirrahmen 2 Draht 05 90 1g

20 Haltegriff | 2 Draht 05 0 22 1g

19 Tirgriff 2 Draht 050 Tlg

18 Tiirrahmen ‘ 2 Draht | 05 ¢ 60 1g

17 obere Bordleiste | 2 Draht 020 132 1g

16 untere Bordleiste | 2 Blech 0,3X1X132

15 Schiebetiirrahmen | 4 Draht 03¢ 26 g

14 Schiebetiirgrift 2 Draht 05 12 1g

13 obere Tirschiene 2 C1X1X1 36 1g

12 untere Tiirschiene 2 C05X1X05 ‘ 36 1g

11 Schiebetiir | 2 Blech | 0,3X 17 X 27
10 Dach 1 Blech 0.3 ¥ 42 % 135
9 | Unterzug 2 2X3X2 132 1g
8 Bodenblech 1 Blech 0,5 X 32 X 142
) Seitenwand 1 Blech 0,3 X 29 X 110
6 Seitenwand 1 Blech 0,3 X 29 X 110
5 Stirnwand | 1 Blech 0,3 X 32 X 39
4 Stirnwand 1 Blech | 0,3X28X39
3 | Puffer (Paar) 2 | (handelsiiblich)
2 | Radsatz | 2 (handelsiiblich)
1 Achslager 2 (handelstiblichi

Nr. Benennung | Stek. Werkstoff RohmaBe

M1:1 | Pw Post i-Wagen Zeichnung Nr.:
i l (Baugrofle HO 1:87) | P o1
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Rufbauschema des Wagenkasten

Teil 45

Abwichlung Teil 45
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Wir brauchen Meister, Techniker und Ingenieure, die fihig sind, die Politik der

Arbeiterklasse zu begreifen und die bereit sind, sie gewissenhaft zu verwirklichen

STALIN

Noch einmal ,.Gattungen und Einteilung
der Wagen bei der Deutschen Reichshahn®

In Nr.4/1952 wurde unter dem Titel , Wissenswertes
von unserer Reichsbahn® auf Seite 5 in der Abb.5 die
Beschriftung eines Reisezugwagens gezeigt. Die Ab-

bildung entsprach jedoch nicht ganz dem neuesten
Stand. Deshalb wird der Wagen mit der genauen Be-
schriftung noch einmal dargestellt.

QN
USSR-Zone

Q@ @ ¢

Kuriza-Knorr-Breme L
(Pub) 9200 Erfurt pnges Mol [0 |OHREND Ty w05

Ev

]

Kabel (ur elektrische
Heizung

OO®

- " Uint Jena B.1252

7

1 Eigentiimer (gelbe Schrift), 2 Wagennummer (gelbe Schrift), 3 Reichsbahndirektion-Heimatdirektion (gelbe
Schrift), 4 Gattungszeichen (gelbe Schrift), 5 Gewicht des Wagens (gelbe Schrift), 6 Plitzezahl (gelbe Schrift),
7 Linge iiber Puffer (gelbe Schrift), 8 Bremsenbauart (gelbe Schrift), 9 Umlaufschild (weifies Schild, schwarze
Schrift), 10 Beleuchtung in Ordnung (weifie Schrift), 11 Wagen hat Vereinslenkachsen (gelb), 12 geeignetste
Stelle zum Anheben des Wagens (gelb), 13 Achsstand (gelbe Schrift), 14 Batteriekasten, 15 Bremsumstell-
Griff, 16 Bezeichnung der Beleuchtungsart (gelbe Schrift), 17 Bezeichnung der Heizungsart (gelbe Schrift),
18 Heimatbahnhof (schwarze Schrift auf weifiem Feld), 19 Linge des Riemens zwischen Achse und Licht-
maschine (gelb), 20 Untersuchungsdaten (obere Zeile — letzte Untersuchung mit Angabe des Raw, in dem
die Untersuchung vorgenommen wurde — gelbe Schrift; untere Zeile — nichste durchzufiihrende Unter-
suchung ohne Angabe des Raw — weifie Schrift).

Die Aufschrift ,Kunze-Knorr-Bremse (P und G)“ am Langtriger ist rot gehalten

Der lichte Raum bei Modellbahnen
Erliuterungen zu NORMAT 131 und 132
Dipl.-Ing. Harald Kurz

Die ,Begrenzung der Fahrzeuge' und die ,Umgren-
zung des lichten Raumes“ ist fiir die Modellbahn
nicht weniger von Bedeutung als fiir die groBe Eisen-
bahn. GewiBl kénnen wir Modelleisenbahner Abwei-
chungen hiervon leichter in Kauf nehmen, als dies
z.B.bei der Reichsbahn statthaft ist, wo Sicherheit
und u. U. Leben von der Einhaltung dieser MaBe ab-
hingen kinnen. Aber wenn wir z. B. feststellen
missen, dal unsere mit viel Liebe und Zeitaufwand
gebastelten Tunneléffnungen zu klein sind, weil das
Gleis an dieser Stelle zufillig in einem scharfen
Bogen verliduft, so ist das zumindest drgerlich!

1. Die ,Begrenzung fiir Fahrzeuge', NORMAT 131, be-
zieht sich auf das stehende Fahrzeug. Der obere Teil
der mit I und II bezeichneten Begrenzungslinien ist
der Eisenbahn-Bau- und Betricbsordnung (BO), An-
lage E bzw. F, entnommen. Die untere Linienfiihrung
entspricht in der Form der Begrenzung II fiir Loko-
motiven, das MalB b jedoch dem ungiinstigen Mafl} der
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Begrenzung I, das MaB g dem ungiinstigen Wert
g = 130 mm, das fiir Wagen gilt. Zwischen den Schie-
nen sind bei Lokomotiven 100 mm, bei Wagen 140 mm
freizuhalten. Mit Riicksicht auf Stromabnehmer fiir
Schienenkontakte u. dgl. ist die Begrenzung beim Mo-
dell bis auf Schienenoberkante (SO) herabgezogen.
Die Begrenzung I darf nur mit besonderer Genehmi-
gung iberschritten werden, z. B. bei Doppelstock-
wagen und bei Lokomotivschornsteinen. Bei letzteren
ist zu beachten, daf die Oberkante den Wert q der
Begrenzung II nicht erreichen darf, da Teile, aus
denen Dampf ausstromt, noch einen Schutzabstand
von 100 mm wvon den Begrenzungslinien haben
miissen.

Die fiir Betrieb mit Fahrdraht erforderliche Begren-
zung fir Stromabnehmer ist der BO, Anlage G, ent-
nommen. Das in NORMAT 131 vermerkte Mall p
= 4950 mm gibt die niedrigste Fahrdrahtlage an;
die untere Begrenzung fiir Stromabnehmer liegt da-
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gegen bei 4800 mm. Die Breite des Fahrdrahtraumes
n = 1200 mm wurde dem Taschenbuch fiir Bauinge-
nieure von Forster, Teil II, S. 1132, entnommen.

Die FuBnoten beziehen sich auf HO-Miniaturbahnen,
die zur Zeit im Handel sind. Es empfiehlt sich bei
diesen eine Verbreiterung des sog. , Aufsatzes”, also
eine VergrifSerung des MaBes o in NORMAT 132. Die
hiochste Fahrdrahtlage ist fir derartige Lokomotiven
erreichbar. Als niedrigste Fahrdrahtlage darf jedoch
nur p = 68 mm gewdhlt werden, da sonst die Strom-
abnehmer tiiber den Totpunkt nach unten ge-
driickt werden und die Lokomotive damit stromlos
wird. Den ,,Begrenzungen® dhnlich sind die LademaGe.
Zu beachten ist, dal das Lademal I der Begrenzung II,
das LademaB Il der Begrenzung I entspricht.

2. Die ,Umgrenzung des lichten Raumes“, NORMAT
132, ist der BO, Anlage B, entnommen. Wahrend sich
die ,,Begrenzung” auf das stillstechende Fahrzeug be-
zieht, wurde bei der ,,Umgrenzung” auf das fahrende
Fahrzeug Riicksicht genommen. Bei der Reichsbahn
gilt diese Umgrenzung fiir Bogen mit einem Halb-
messer R=250 m und gréfer. Derartige Bogen
kommen im Modellbahnbetrieb kaum wvor. Deshalb
kommt hier diese Umgrenzung nur fiir die Gerade in
Betracht. Zwischen den Schienen wurde die Umgren-
zung in Anlehnung an die Begrenzung abweichend
vom Vorbild bis auf SO herabgezogen,

Der Aufsatz fiir die Oberleitung entspricht der BO, An-
lage C, wobei das MaB q = 5500 mm fiir neuere Uber-
bauten und Tunnel gilt. Das MaBl q = 5300 mm (frither
5250 mm) fiir vorhandene Uberbauten und Tunnel
wurde nicht berlicksichtigt. Fiir leichte Bauwerke,
z. B. FuBgingerstege, betridgt die Mindesththe 6000 mm,
fir Signalbriicken, Signalausleger, Bahnsteighallen
und Tore neuerer Lokomotivschuppen 6300 mm 1t. ver-
schiedener Vorschriften von 1934

Beziiglich der Fulbnoten siehe die ,Begrenzung der
Fahrzeuge* (NORMAT 131).

VAT 0

/

Umgrenzung des lichten
Raumes

X/

Schienen

Abb. 1

3. Modellbahnen miissen mit sehr scharfen Bogen
rechnen. Derartige Bogenhalbmesser kommen bei der
Reichsbahn nur in AnschluBgleisen vor und werden
von Reichsbahnlokomotiven nicht mehr befahren. Der
kleinste Halbmesser fiir eine normale Reichsbahnloko-
motive ist R = 180 m, der kleinste fiir eine zwei-
achsige Kleinlokomotive R = 140 m. Auf die einzelnen
Sonderbestimmungen kann hier nicht eingegangen
werden, Aber es wird jedem Eisenbahner unsinnig
vorkommen, wenn man die notwendigen Erweiterun-
gen der Umgrenzung des lichten Raumes im Bogen
mit weniger als 180 m Halbmesser von einer Schnell-
zuglokomotive S 46.18/20 der Baureihe 06 ableitet. Bei
Modellbahnen gibt es aber derartige Kompromisse; man
muf ihnen also Rechnung tragen!
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Zu NORMAT 132, Beiblatt, finden wir 2 Formeln fir
die Erweiterung der Umgrenzung. Betrachten wir die
Verhiltnisse im scharfen Bogen (Abb.1). Das Fahr-
zeug iberschreitet die fiir die Gerade giiltige Um-
grenzung innerhalb der dunklen Flédchen. Es ist also
eine Erweiterung der Umgrenzung e, nach aufien und
eine Erweiterung e; nach innen erforderlich.
Betrachten wir zuniichst die Erweiterung e; (Abb.2).
Die Wagenlingsachse schneidet die Achse des Gleis-*
bogens in A und D. Aus der Ahnlichkeit der Drei-
ecke APC und BPD ergibt sich die gesuchte Erweite-
rung aus x:(@a—n) =n:@2r—x)

nfa—n) n(a—n)

2r—x 2r

da X'« 2r ist und somit vernachlissigt werden kann.
Fiir sehr kleine Halbmesser reicht die Niherung ej &~ x
fiir die Verhiltnisse der Reichsbahn nicht aus, fiir das
Modell kann jedoch von weiteren komplizierten Ab-
leitungen Abstand genommen werden, ebenso von der
Beriicksichtigung des Spurspiels und anderen fiir das
Urbild wesentlichen Einfliissen.

Bei Drehgestellwagen findet eine Verschiebung der
Linie AD nach innen statt, die genau genug mit der
Pfeilhthe des Bogens im Drehgestellbereich 'ange-

e X =

nommen werden kann (Abb.3) und den Wert P

& be-
sitzt.
- p =
| ~3
| A
o . =
Abzw 0
=5 Gleismitte )
Abb. 3.
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Damit kann obige Formel
werden

allgemein geschrieben

o) 1

und da die Umgrenzung des lichten Raumes bereits
einen Bogen mit R = 250 m beriicksichtigt,

1 wo PNl 4
e =5 (0—r+ %) (F—30)-
Bei der Errechnung der Erweiterung setzt man a, n,
p und R zweckmiBig in m ein und multipliziert die
rechte Seite der Gleichung mit 1000. Damit erhilt
man bequem den Wert ej in mm.

Wie bereits erwédhnt, braucht man bei der Reichsbahn
nicht damit zu rechnen, daB Lokomotiven auf Boigen
mit sehr kleinen Halbmessern verkehren. Die Ver-
groBerungen des lichten Raumes werden daher fiir
die ldngsten der auf dem AnschluBigleis zuzulassenden
Wagen berechnet. Man unterscheidet hierbei unbe-
schrinkten und beschrinkten Wageniibergang. Dem
unbeschrinkten Wageniibergang liegen 2 Schemel-
wagen mit a = 30,0 m zugrunde.

Tabellen sind im {brigen flir a =20, 14, 8, 6 und
45 m aufgestellt. Fiit Modellbahnen diirfte das ge-
wihlte Mafl 14,66 m ausreichen. Die im NORMAT 132,
Blatt 2, festgelegten Malle e; entsprechen etwa den in
der Tabelle fiir a == 14 m angegebenen Werten, wih-
rend die Male e, die ReichsbahnmaBe mit Riicksicht
auf die gewihlte Lokomotive im ungiinstigsten Falle
um 9%, {iberschreiten.

Abb. 4

Fiir die Erweiterung e, nach auBen (Abb.4) ergibt
sich aus der Ahnlichkeit der Dreiecke APC und BPD
yi(a+tn)=n:2r+y) und mit y<£2r
n(a-+n)

2r -~
Bei Drehgestellfahrzeugen wirkt sich die oben erldu-

terte Verschiebung der Wagenldngsachsen nach innen
glinstg aus (vgl. Abb.3) und unter Berticksichtigung

Eagy=
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des Umstandes, daB die Umgrenzung gemi NORMAT
132, Blatt 2, bei Bogen mit R =250 m Halbmesser
gilt, wird

1 p*y | 3

ea=g (an+n =) (3—20):
Da die Drehgestelle der Schnellzuglokomotive S 46.18/20
keine Seitenverschiebung des Rahmens bewirken,
wird bei der Berechnung von e, hier p =o gesetzt.
Anders verhilt es sich z B. bei einer Bo'Bo’-Ellok
E 44, wie sie als Modell von dem VEB Elektroinstalla-
tion Oberlind VVB IKA anliBlich der Leipziger Messe
1952 gezeigt wurde. Hier bewirken die Drehgestelle
tatsdchlich eine Verschiebung des Rahmens nach
innen.

Die Erweiterung des Aufsatzes fiir den elektrischen
Betrieb folgt anderen Gesetzen als die Erweiterung
der Umgrenzung des lichten Raumes. Es werden er-
wiinschte Werte von zuldssigen Werten unterschieden.
Erstere sind nur vom Bogenhalbmesser, letztere auler-
dem von der Héhenlage iiber Schienenoberkante ab-
hédngig. Bei Festlegung des Gleises sind weitere Her-
absetzungen der erforderlichen Verbreiterungen zu-
ldssig. Fir Modellbahnen geniligen die erwiinschten
Werte, die wie folgt angegeben werden:

Halbmesser R 250 225 180 150 100 m
erwiinschte Erweiterung 0 10. 30 50 110 mm

Diesc Werte entsprechen also zufdllig elwa der Hilfte
der fiir e in NORMAT 132, Blatt 2, festgelegten

Zahlen, so daf fir Modellbahnen eo= 5 gesetat

werden kann, eine Beziehung, die fiir die Reichsbahn
keine Bedeutung hat.

Da sich die Stromabnehmer in der Nihe der fithren-
den Radsidtze befinden, geniigen fiir diesen Aufsatz
die genannten geringen Verbreiterungen im Bogen.

Die mit den Begrenzungen der Fahrzeuge und der
Umgrenzung des lichten Raumes zusammenhéngenden
Fragen konnten vorstehend nur in den Grundziigen
gestreift werden. Auf zahlreiche Sonderbestimmungen
und -maBe wurde verzichtet, um die Darstellung auf
den fiir das Verstindnis notwendigen Umfang zu be-
schrinken. Wer hieriiber Niheres wissen will, muf}
sich eingehend mit der BO und den zusiitzlichen Be-
stimmungen beschiftigen. Diese sind u.a. der hier
benutzten Quelle: L. Hechler, ,,Die Umgrenzung des
lichten Raumes bei Regel- und Schmalspurbahnen®,
Verlag Otto Elsner, Verlagsges. Berlin 1941, zu ent-
nehmen! Manches ist noch in Entwicklung begriffen,
insbesondere auf dem Gebiete der elektrischen Zug-
forderung.

Auller dem Regellichtraum, der unseren Normblittern
zugrunde liegt, gibt es noch verschiedene Umgren-
zungen, z. B. fiir Schmalspur- und Industriecbahnen. Auch
fiir die Regelspur gibt es ausléindische Umgrenzungen,
die von unseren Profilen stark abweichen. So ist die
englische Umgrenzung z. B. kleiner als unsere. Dies
bedingt eine besondere Ausfiihrung fiir Wagen, die
auf englische Bahnen iibergehen sollen, die sog. Fihr~
bootwagen. Das USA-Profil ist dagegen bedeutend
hoher als unseres, ebenso das Profil der UdSSR. Um-
setzwagen miissen also nicht nur auf eine andere
Spurweite {iibergehen konnen, sondern auch dem
Reichsbahnprofil entsprechen. Wer jedoch die Male
der ausldndischen Umgrenzungen kennt, kann sie nach
vorstehenden Richtlinien ohne weiteres fiir seine Bau-
grofle umrechnen.

NORMAT 131 und 132 siehe Beilage S. 3 bis 8.
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Hauptkommission NORMAT
Modellbohnen Begrenzung fiir Fahrzeuge
in der IG Eisenbahn 13
Entwurf B2 SR (5
Einspriiche bis 30. 9. 1953 & f«f Nurber Oben'en“uﬁy
i | _ Ffahrdrahtraum erforderiich
it
>
A
/i
% D DN <
P i
N
) ! \\
} e e N Peyeﬁ.-'chrraum
.‘ o /7__ 7 Jd.e
) «]® d BN
- 2 2
/ \
/ \A 3 L
\ /f E ) \ s
| ' |
i h |
| ]
| Lok, Tender, Trieb- i | &
% /
. I wayen ayc?a y I
Y | |
i | |
| |
[ - T c —_—————==] |
— 4]——1
1 =
| |
4 — 5 |
1L |
=N A
N
S B r-L’F——/__ 1_t 1y so
. \ ST R A S——
L s
a
MaBe in mm
BaugréBe |a | bl c|d e | f|g h!i | kL Lo melle | gl & | &
: 2l g lolclclvw|la olewlo|lalaele = o | 2| o
Reicshamn |2 (S 1212 (B E|2|SIS|IS|B|S|ISIE|S|2 2|8
| |m|q| | = | o | =N o+ || =~ & = -+ 1321
_TT 12 0 25 02{) 5| lﬁ 5' 6,514 0| 1,1| 3,6 26,5 33 4| 35, 5: 515,0 10 0I 56,0' 41,2| 38,8/ 29,0f

| | | 2) 3) |
HO 16, 5 '34 ol 3[] 2 26 0' 9,2 2 19 2 1 5 3,031),:) __43 0| 49,2 24 1/20,6 13% 77_,!.}' 57,00 53,5

00 1904004202()6107223 1,7 5,7424| 53,2 57(}28024(}.160 89,0 66,0 62,0/ 46,64

s 22,546,949,231,3 12,5 262 20 6,749,6 62, 5| 66,8,32,728,1 18,7 1050 77,1 726 54,7
z0 gg.?n 0_52_5‘33 4133279 22| 7.253,0] 668 71,2135,0(30,020,0[111,5 82,5 77,5 584
0 32,0166,5/70,044,5/17,8137,2 29 | 9.670,6 87,9 950 46,6 40,026,6149,0/110,0/103,0] 77,9

1 "145,0 94,0@7.5 62,5 25,0 52,5' 41 l'l,*iigg.ﬂ 125,0/134,065,556,2 ‘37,a 209,0154,6 145,0,10‘.}.5
1.) Industrie-Biigel 30 mm, 2.) Fiir Industrie-Modelle erreichbar, 3.) Fiir Industrie-Modelle p > 68 mm,

Techn. Referent: Dipl.-Ing. Kurz, Dresden, Hochschule fiir Verkehrswesen
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Hauptkommission NORMAT
Modellbohnen Umgrenzung des lichten Raumes
in der IG Eisenbohn 132
Entwurf Gilltig fir das_gerade Gleis*®) Blatt 1
Einspriiche bis 30. 9. 1953 r fir leichre .
| Bauwerke, Signalbricken, Seilbahnen usw.
i o
g Furschwere Bauwerke
P P Nur bel Oberieitung
z 2 - erfordertich
! &
— o -
X S
| T
ls | i
f
I l
A_C " £
S o l |
| F .
e le I !
| 4 e
i CD fir Bahnhife u. Kunstbauten derfreien Strecke
l | w.fiirSignale zwischen den Hauptglersen. I
| 1 A Fur die dbrige frese Strecke |
1
I : . I ~ & =«
c
|
. | |
i B r o
Al
b X
17 ¥ . s
" X
= s _L"T.s - i —t 15901 1 )Y
i
Durchgenenae ﬂauprgfe.«.sc' ez
Ein- uyﬁusfaﬂfffd’fsf fir vorige Gleise
Rerse;uye 2
MaBe in mm  *) Gilt bei der Reichsbahn auch fir Bogen R> 250 m
BaugréBe | o bl ¢ d e | & £ lglhli j k | m n o|lpl q T
g | o | o ' = =
aeichsbahnm\%gig@ JHHELUEER IHBEEE
— (] o -—l (1] -] 5] | (2] w | =]
T 12021 12| 2 2,5' 26.'|1.~3,0, 8.3 0.51 32 951254 31,6 40,0253203 45,9| 52,5
. | == : == —
Ho 16.5;29,3 39,1/ 45q 23| 35 36,7179115 06 44131351 436 551350'230' 63,1] 72,
00 [190340 453| 53,2 2640 426208133 07 51152406 50,9 64{_)‘_1_(]_3{3_2.; 732 840
~S1 |22,5/39.8) 53,1 625.31|48 50,0244156 09 509178476 59,4 75047,538,2 859 98,
zo  [240424 56,7 66 7|3,3 50 53226016709 63190509 632/ 80050840, 9181050
0 32,0056,5 75,5 88,9 4,4 (6,7 71,1346222 1,2 841254679 84,5107,067,854,2 122,5140,0
r 1 45,0 79,5106,1 125,0 6,3 | 9,4 100,0 48,6 31,2/ 1,7 11,9 35,6 95,2 119,0 150,095,1 76,2/172,0/197,0
1) Es wird empfohlen, hier die ZO-Werte zu verwenden. 2) Fir Industriemodelle g > 68 mm.
Techn. Referent: Dipl.-Ing. Kurz, Hochschule fir Verkehrswesen, Dresden
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Hauptkommission
Modellbahnen Umgrenzung des lichten Raumes NORMAT
in der |G Eisenbahn 132
Entwurf Erweiterung im Bogen Blatt 2
Einspriiche bis 30, 9, 1953
I
Bogenaulenseite ! T Bogeninnenseite
Erweiterung e I 'l. | Erweiterung e
€ = 6q/; belderseits | _‘Jlea ; fo:'f_
(Gitt nur Fir Modell - [ | |
bahnen) | 1
|
| 1
[ | BEl
| | U] N
| | l I
| li ---———g— ﬁ_—-l-_ea—.-'--e”‘_*% —] I |
I |
[ I | | |
L] | | ||
{ 1
N GNININTNTNINFNN M
[— F R
5 vergl. NORMAT 132, Bl. 1 |
-y .-
MaBe in mm
.. €q eg €q €qg €g €q
BaugréBe R | o R e R | e R e R e R .' e
. 60 | 125 240 | 845 - | 1000 1200
Reichsbahn | 180 | 4 | 140 | g8 1100 | Joo | 80 | goo | 35 | gog| 30 | g2
0,5 | 1,0 2,0 5.4 8,3 o= | 10,0
17T 1,50 | 0.3 1,17 | 07 0,83 13 0,42 3.6 0,29 56 0,25 1 6.6
b as | 07 | 501 | 3% | esz| 88 asal %] 115 138
HO 206 | o'F 1,:;1‘ 1o | 118 ¥ | 088 | g [ 0d0| 73 | ass | 139
08 1,7 an | 8.2 8,6 13,3 16,0
00 240 | 5 | 186 ‘ Y1 | 186 | 55 | 068 | 58 | 047 | g0 | 040 | 1q5
— —— I — —_— | - — = — |_ PE—
0,9 2,0 .| 38 oo | 10,1 - | 15,6 18,8
s 281 | g | 219 Y3 | 186 | 5 [ 078 | g7 [ 085 | 155 | 047 | 153
] 10 | ool 20 | von | 40 | 1107 | e | 167 | 200
20 300 | g7 | 233 ! T | 167 | o7 | 084 | 75 | 058 17g | 050 | Tog
| | 1.3 2,8 | 88 ETYR 222 | . | 266
0 400 | g | 811 |! s | 222 g | L1 g | 078 | 35 | 067 | 1735
[ 19 | 4ae | 39 15 20,1 31,2 | no. | 875
1 56L | 1 [ 436 g | 312 5y | 186 1gq | 110 | 5079 | 094 | 545
Techn. Referent: Dipl.-Ing. Kurz, Hochschule fiir Verkehrswesen, Dresden
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Hauptkommission ) :
Modellbhnen Umgrenzung des lichten Raumes NORMAT
in der IG Eisenbahn 132
Entwurf Erweiterung im Bogen Beiblatt

Einspriiche bis 30, 9. 1953

I A
\

H A S A e
D 2= ) ST

'-——U'———-'"‘-—ﬂa——b

BogenauBenseite:

1 2 1 1 .
€g=5(a-n+n=5°) (g—35)inm

Bogeninnenseite:

ei=j(@-n=n+5°) (g= zg) inm

a Abstand der Drehgestellzapfen bzw. der festen Achsen (vgl. Skizzen) in m
p Achsabstand der Drehgestelle in m

n Abstand des betrachteten Fahrzeugquerschnittes von der nachsten duBeren

festen Achse oder dem ndchsten Drehzapfen in m

R Bogenhalbmesser in m

Grundlage der Tabellenwerte in Normat 132, Blatt 2

fiir eq: S. 46 18/20 (BR. 06) mit a = 6,75 m, p =0, n=ng =620 m

firej: AB41i—-38 = mita=1466m, p=30m n=n;=733m

Techn. Referent: Dipl.-Ing. Kurz, Hochschule fiir Verkehrswesen, Dresden
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Elektrische Personen- und Giiterzuglokomotive
Baureihe E 44, Achsfolge: Bo’ Bo’
Hans Kohler

Wie wir bereits in Nr. 3/1952 lesen konnten, wurde
mit dem Bau der Reihe E 44 im Jahre 1930 begonnen.
Fiir den Gliterzugverkehr liefen zu der Zeit die Lok
der Baureihen E 75 und E 77. Beide Lokomotiven
hatten langsamlaufende, hochliegende Motoren, deren
Ankerwellenumdrehungen iiber Treib- und Kuppel-
stangen auf die Rédder uibertragen wurden. Inzwischen
war jedoch — hauptsédchlich bei den Schweizer Bun-
desbahnen — der Einzelachsantrieb aufgekommen und
zeigte mehr und mehr seine Vorteile. Eigentlich hétte
die Baureihe E 75 mit Einzelachsantrieb ausgeriistet
werden konnen. Sie wurde im Jahre 1926 gebaut und
zu dieser Zeit gab es schon die E16 und E 16' mit
Einzelachsantrieb. Da aber auf den Strecken der
Deutschen Reichsbahn alle anderen Lok mit Stangen-
antrieb liefen und die Bahnbetriebswerke und Reichs-
bahn-Ausbesserungswerke in ihren Ersatzteillagern
nur hierfiir iiber Ersatzstiicke verfligten, wollte die
Reichsbahn durch den Bau von Einzelachsantrieb-Lok
nicht gezwungen werden, die Lager zu vergriflern.
Die Lok der Baureihen E75 und E 77 waren zwar in
der Leistung wvorbildlich und deshalb auch sehr be-
liebt, aber sie waren eben durch den Stangenantrieb,
der auf ausldndischen Bahnen bereits verlassen wurde,
nicht entwicklungsfihig. Das war auch der Grund,
diese Reihe ,,aussterben” zu lassen und eine neue da-
fiir zu schaffen.

In drei Werken wurden nun im Jahre 1930 Lokomo-
tiven gebaut, die auf zwei zweiachsigen Drehgestellen

Abb. 1
Elektrische Personen-
und Giiterzuglokomotive
der Baureihe E 44!

Einige Daten der Baureihe E 44':

Gewicht der Lok 80 t
Achsdruck etwa 20 t
Treibraddurchmesser 1250 mm
Hochstgeschwindigkeit 80 km/h
Motorenleistung 4 X 625 PS
= 2500 PS

(Stundenleistung bei 80 km/h)

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 4/1953

liefen. Jede Achse erhielt ihren eigenen Motor, wo-
durch die Achsfolge Bo'Bo’ entstand. Im gleichen
Jahre sollten die Lok der Reichsbahn als Probeloko-
motiven mit der Hoichstgeschwindigkeit von 80 km/h
tibergeben werden.

Neben den Siemens-Schuckert-Werken (SSW) und
der Firma Bergmann beteiligten sich auch die da-
maligen Maffei-Schwartzkopff-Werke (MSW) an der
Herstellung dieser Bo’Bo’-Lok. Die letztgenannte Firma
hatte bereits langjdhrige Erfahrungen in der Ellok-
produktion. AuBerdem wurden die mit der Bau-
reihe ET75 gewonnenen Erkenntnisse beim Bau der
neuen Lok zugrunde gelegt (mit Ausnahme der Ge-
schwindigkeit).

Wie aus den Abbildungen zu ersehen ist, 143t sich
eine Ahnlichkeit, wenigstens im Kastenaufbau, mit
der ET75 feststellen, obwohl der Fahrzeugteil bei der
E 75 von Maffei und bei der E 44' von Schwartzkopft
gefertigt wurde. Es ist jedoch bei den weiteren acht
Lokomotiven, die wvon der Reichsbahn beschafft
wurden, nicht bei der erwihnten Ahnlichkeit ge-
blieben, da die AEG den Bau von Maffei-Schwartz-
kopff-Lokomotiven iibernahm. Immerhin interessiert
uns aber die Baureihe E 44!, da wir ja die Lok nicht
nur nach dem AuBeren, sondern besonders nach ihrer
technischen Beschaffenheit beurteilen.

So ist im Gegensatz zu der SSW-Bauart, die bei der
E44 in Nr.3/1952 beschrieben wurde, die Drehge-
stellbauart anders gewihlt worden: Die beiden Barren-
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Abb. 2. Mafiskizze von der elektrischen Personen- und Giiterzuglokomotive der Baureihe E 44!

rahmen-Drehgestelle beriithren sich bei der MSW-Bau-
art durch vier StoBpuffer, die eine Kupplung (Kuppel-
eisen) unter Federspannung hilt. Durch diese Vor-
spannung wird erreicht, dafl sich auf geraden Strecken
die Gestelle stets gerade einstellen und so einen ru-
higen Lauf gewihrleisten.

Andere Wege ist man auch bei der Abstiitzung des
Kastenaufbaues auf die Drehgestelle gegangen. Wih-
rend es sonst {blich ist, daB sich der Drehzapfen im
Kastenrahmen und die dazugehorige Pfanne im Ge-
stell befindet, ist es bei dieser Lok umgekehrt. Zweck
dieser Anderung war, den Lagerpunkt im Verhiltnis
zum Schwerpunkt der Lok mdglichst hoch zu legen.

Der Lokaufbau stiitzt sich ferner durch vier Blatt-
federn (auf jedes Gestell entfallen zwei) auf die Dreh-
gestelle ab. Den ,FElektrischen Bahnen* (1932) ent-
nehmen wir, dafi bei Stillstand der Lok etwa 25 %o des
Aufbaugewichtes auf den Federn ruhen. Um die Zug-
krifte nicht auf den Kastenrahmen zu iibertragen, ist
die Drehzapfenfithrung des vorderen Drehgestelles
langlich ausgefiihrt,

Interessant ist bei der Baureihe E 44! auch die Bau-
art des Achsdruckausgleichers, der bekanntlich den
Zweck hat, die in beiden Fahrtrichtungen jeweils vorn
liegende Treibachse zusidtzlich zu belasten. Hierbei
hat der Konstrukteur Torpisch ein System angewen-

zur zusdtzl Belastung

v

7

zur Entlastung

Drehgestell
(von vorn gesehen) ™

Abb. 3. Achsdruck-Ausgleicher System ,Térpisch®,
verwendet an der Lok der Baureihe E 44!
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det, daB nicht nur — wie von der E 44 bekannt ist —
das vordere Drehgestell belastet, sondern auBerdem
das hintere entlastet. Das System ist in Abb.3 darge-
stellt.

Die Bremsgestingebauart ist bei der E 44' nicht wie
bei den bekannten Ausfithrungen waagerecht ange-
ordnet, sondern senkrecht. Die Rider werden fiiber
dieses einseitig abgebremst. Auf jeder Seite (rechtes
Gestell) befindet sich jeweils nur ein senkrechter
Bremszylinder.

Die Lok wurde mit je einem PreBluftlautewerk fiir
jede Fahrtrichtung versehen, das auf Strecken ohne
beschrankte Bahniiberginge in Titigkeit gesetzt werden
kann.

Nun wollen wir uns noch im Maschinenraum der Lok
umsehen.

Der Maschinenraum hat auf der rechten Seite einen
durchgehenden Gang, der von fiinf auf die gesamte
Linge gleichmifliig verteilten Fenstern erhellt wird.
Liifterjalousien sind auf dieser Seite nicht ange-
bracht.

Auf der anderen Seite liegen die Liiftersitze fiir die
Motoren und den Umspanner. Sie wurden so ange-
legt, daB der Boden tiber den Motoren frei liegt und
der Schlosser ohne Benutzung von Laufgridben zwi-
schen den Gleisen Schiden vom Wageninnern aus be-
heben kann. Die vier Motorengehiuse sind iibrigens
nicht wie bei fast allen anderen Ellok aus Stahlgu
gefertigt, sondern aus Stahlblechen zusammenge-
schweifit.

Der Umspanner befindet sich in der Mitte des Ma-
schinenraumes. Er ist ein Ol-Umspanner, dessen Kiih-
lung nach dem Vorbild der E75 eingebaut wurde.
Dicht neben ihm ist die Schaltwalze angebracht. Die
Feinregler-Steuerung mit 15 Fahrstufen gleicht der
iiblichen Bauart.

Da die E 44! nicht wie die E 44 beiderseitige Vorbauten
besitzt, liegt die Motorluftpumpe im Maschinenraum.
Anfénglich war die Lok zusdtzlich mit einer elek-
trischen Bremse versehen, deren Einbau hauptsidch-
lich der Gewichtserhéhung der Lok dienen sollte, so
dall3 ein Achsdruck von 20 t erreicht werden konnte.
Sie wurde spiter jedoch wieder entfernt.

Nach langen Versuchsfahrten im Riesengebirge und
in Bayern hat die Deutsche Reichsbahn diese vorziig-
liche Lok iibernommen. Sie wird vom Lok-Personal
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besonders gelobt, da die wenigen Schmierstellen leicht
zugidngig sind, besonders aber auch wegen ihrer guten
Zugkraft, die sie hauptsédchlich den Achsdruckaus-
gleichern verdankt. Mit Hilfe dieser Achsdruckaus-
gleicher ist die Lok E 44' in der Lage, einen Zug mit
einer Last von 250 t in einer Steigung im Verhailtnis
1:25 und in einer Kurve mit einem Halbmesser von
250 m ohne Schwierigkeiten anzufahren.

Wenn sich ein Modelleisenbahner die Lok der Baureihe
E 44! nachbauen will, so bietet sich fiir ihn nach Fertig-

stellung die Moglichkeit, alle seine Ziige damit zu be-
spannen. Er kann sie — wie auch die Reichsbahn —
fiir Personen- und Giiterziige verwenden, ja, er kann
sogar — und das findet man selten bei Ellok — damit
die Nebenbahn befahren. Fiir diese Strecken hat sie
bekanntlich das Lautewerk auf dem Dach.

Schrifttumsnachweis:

»Elektrische Bahnen* 1932.

Meine 01 021 im MaBstab 1:25

Ing. K. Wurmstedt

Wenige Jahre nach Inbetriebnahme der Einheits-
Schnellzuglokomotive Baureihe 01 entschlof ich mich,
diese formschone Lok als Modell zu bauen. Zunéchst
trug ich mich mit dem Gedanken, das Modell in Holz
auszufithren. Nach reiflicher Uberlegung entschied ich
mich jedoch fiir die Metallbauweise, Das Modell sollte
im Mafistab 1 : 25 entstehen.

Ich beschaffte mir eine genaue Beschreibung und alle
erforderlichen Zeichnungen fir die Anfertigung der
Einzelteile.

Ich begann mit dem Bau des vorderen Drehgestelles,
dem der Rahmen mit dem Triebwerk folgte. Es gab
hierbei viele Schwierigkeiten zu iiberwinden. Die
Stangen mufliten gefrist werden, um den I-Querschnitt
zu erhalten. Da mir keine Frdsmaschine zur Verfii-
gung stand, muBte ich eine Firma damit beauftragen.
GrofBle Schwierigkeiten bereitete mir die Anfertigung
der Adam-Schleppachse; ich mulBte dabei einige Ab-
weichungen zulassen, die aber duBerlich nicht in Er-
scheinung treten.

VerhéltnismiBig schnell ging der Oberbau voran. Auch
hier muBiten viele kleine Teile nachgebildet werden.
Zum Beispiel wurden die Pumpen #ufierlich bis ins
kleinste mafstdblich angefertigt. Die Rohrleitungen
wurden durch Drihte ersetzt. Leider kommt der schine
Anblick der beiderseits in den Rauchkammernischen
befindlichen Pumpen durch die davor liegenden Wind-
leitbleche nicht zur Geltung. Sehr viele Sorgfalt wen-
dete ich bei der Gestaltung des Inneren des Fiihrer-
hauses an. Die Form der Kesselriickwand erforderte die
Herstellung von Hilfsmitteln in Form von Umschlag-
eisen. Die Feuerungstiir wurde aus einzelnen Messing-
teilchen zusammengelitet.

Die Manometer
wurden mit aufgezeichneten Skalen versehen.

und HeiBdampffernthermometer
Die

Abb. 1. Vorderansicht

Abb, 2, Gesamtansicht von rechts
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Abb. 3 Innenansicht des Fiihrerhauses

Handrédder sind aus Druckknépfen entstanden, deren
Durchmesser zu den Handrddern des Vorbildes palt.
Die Speichen wurden mit Nadelfeilen ausgearbeitet
und der schwarze Lackiiberzug entfernt. So wurden die
Druckknépfe in Handrdder verwandelt, die sogar den
gelben Metallglanz aufweisen.

Eine langwierige Arbeit war die Anfertigung des
Tenders. Viele hundert Lécher 0,8 mm () muBten in
die Tenderseitenwinde gebohrt werden. In diese
wurden Messingnédgel mit Halbrundkopf eingeschlagen
und verlotet. So entstanden die Nietreihen, Beim Bau
der Tenderdrehgestelle muBten die I-Profile der
Rahmen nach einer Schablone gefrist werden. Die
Federtipfe wurden eingelttet. Die Trag- und Wiege-
federn sind aus einem Stiick gefeilt worden.

Nachdem nun die Lokomotive aus ihren vielen Einzel-
teilen zusammengebaut worden war, machte es sich
notwendig, das ganze Modell zu entfetten, damit der zum
Ansirich verwendete Nitrolack einwandfrei haften
konnte, Ich verwendete hierzu P 3-Lauge. Nachdem das
Modell mit dieser Farbe gespritzt worden war, stand es
in voller Schinheit da.

Die Bauzeit betrug fast 4 Jahre.

Zum Schluff will ich noch erwihnen, daB das grofie
Vorbild 01021 an einem Weihnachtsabend bei Grofi-
Heringen einen schweren Zusammenstofl hatte, wie ich
von einem bekannten Lokfithrer horte. Ob diese Lok
heute noch Dienst tut, entzieht sich meiner Kenntnis.
Vielleicht kann an dieser Stelle jemand davon berichten.

Einige Daten meines Modells:

Gewicht der Lok: 7.2 kg
Gewicht des Tenders: 43 kg
Linge: 1.0 m

So entstand Schnuckenheim
Weichenantrieb im Bettungskorper

Fritz Hornbogen

Nachdem ich in Nr.3/1953 iiber meine Erfahrungen
im Weichenbau auf der Hartfaserplatte mit darunter
befindlichen Schaltmagneten berichtet habe, will ich
heute zeigen, wie man den gleichen Schaltmechanis-

mus mit einigen kleinen Abénderungen in einen
Gleisbettkorper aus Holz einbauen kann (Abb. 1
und 2).

Modelleisenbahner, die ihre Anlage nicht stationir
aufbauen konnen, werden diese Bauart sicherlich be-
griifien.

Flir den Bettungskirper der Weiche (Abb.3) verwen-
den wir 9 mm starkes Holz, das wir nach Abb. 4 zu-
schneiden. Dieser Korper wird oben mit 1 mm starkem
Sperrholz abgedeckt.

Der Unterbau kann grau gebeizt oder nach der Mon-
tage der Schwellen und Gleise beschottert werden.
Die braun gebeizien Schwellen werden aufgeklebt. Die
Schienen und Zungen, die so bearbeitet werden, wie
im Heft Nr. 3/1953 beschrieben wurde, werden mit
Klammern auf der Bettung befestigt.

Abb. 2
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Der Doppelspulenmagnet (Abb4) wird folgendermaBen
aufgebaut: Nach Biegen des Spulenkérpers aus 0,5 mm
starkem Messingblech wird.er mit Isolierpapier oder
Isolierleinen beklebt. Wenn die Isolation befestigt ist,
werden gemédB Zeichnung 6 Begrenzungsholzchen auf-
geleimt. Diese dienen als Halt fir die Spulen und
auferdem wird die Doppelspule mit diesem Begren-
zungshdlzchen in den Unterbau eingeleimt.

Die Doppelspule wird mit 2 X 600 Windungen Kupfer-
lackdraht 0,3 mm () gewickelt.

Gegenstlicke, Schalthebel und Schubstange werden
nach der Zeichnung Sch 1001, Nr. 3/1953, Seite 82, an-
gefertigt und in den Bettungskérper eingebaut.

Die Spulenanschliisse kénnen nach eigenem Ermessen
nach der einen oder der anderen Seite herausgefiihrt
werden,

Mancher Leser wird denken, ich hitte bei meinen
Weichen die Weichenlaternen vergessen. Das ist nicht
der Fall, denn Weichen, die von einem Gleisbildstell-
werk aus bedient werden, sind nach den neuesten
Vorschriften der Deutschen Reichsbahn nicht mehr
mit Weichenlaternen ausgestattet.

Wer jedoch nicht auf die Weichenlaterne verzichten
will, moge sie noch nach eigenem Ermessen anbringen.
Die Kraft des Magneten reicht aus, um die Laternen
vom Schalthebel iiber eine kleine Schubstange zu
drehen. (Siehe Anmerkung der Redaktion auf S. 118!)

Abb. 3 \
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Wissenswertes von unserer Reichsbahn

Die Dienstfahrpline
Hans Kohler

Heute wollen wir uns den Fahrpldnen zuwenden.

Die iiblichen Taschenfahrpline und Kursbiicher, deren
Angaben den Reisenden vollauf geniigen, sind fiir den
Dienstgebrauch der Reichsbahn ungeeignet. Es wurden
deshalb Dienstfahrpline geschaffen, die je nach
Verwendungszweck verschieden aufgebaut sind. Uber
allen diesen Plidnen steht der Bildfahrplan. Er
wird nicht in Buch- oder Heftform sondern in Einzel-
blittern herausgegeben. Jedes Blatt besitzt eine Nummer.
Es enthilt alle Zugfahrten einer Strecke oder Teil-
strecke, die entweder in der Zeit zwischen 0 und 12 Uhr
oder zwischen 12 und 24 Uhr stattfinden. AuBerdem
ist im Kopf des Planes in verzerrter Darstellung das
Streckenbild wiedergegeben, aus dem die Bogenhalb-
messer (Kurven), Steigungs- und Neigungsverhé&ltnisse
und die durchgehenden Hauptgleise dieser Strecke
hervorgehen (Abb. 5).

Beim Bildfahrplan werden — wie schon der Name
sagt — die Zugfahrten bildlich dargestellt. Zum Ein-
tragen der Zugfahrten dient ein Liniennetz, dessen
waagerechte Linien die Zeit und dessen senkrechte Li-
nien die Betriebsstellen (Bahnhife, Haltepunke usw.)
bedeuten (Abb. 1). Wihrend fiir jede Stunde sechs Quer-
linien in gleichen Zeitabstinden voneinander vorhanden
sind, richten sich die Anzahl und der Abstand der senk-
rechten Linien nach den vorkommenden Betriebsstellen
und deren Entfernung voneinander.

Eine Zugfahrt wird eingezeichnet, indem Abfahrt-,
Durchfahrt- und Ankunftzeit auf dem jeweiligen
Lingsstrich angegeben und miteinander verbunden
werden. Die entstandene Linie nennt man Zuglinie
(Abb. 2). Beim Aufenthalt eines Zuges verstreicht zwar
Zeit, aber eine Wegstrecke wird nicht zuriickgelegt.
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Abb. 1
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Dadurch verlduft die Zuglinie fiir die Dauer des
Aufenthaltes auf der Betriebsstellenlinie; bei ldngerem
Halt ist sie bogenférmig gebildet. Die genauen Ab-
fahrt-, Durchfahrt- und Ankunftzeiten werden an die
Zuglinien angeschrieben, und zwar die Abfahrtzeiten
unter die Zuglinie und hinter die senkrechte Linie, die
Ankunftzeiten im Gegensatz dazu tber die Zuglinie
und vor die senkrechte Linie. Durchfahrtzeiten sind
Abfahrtzeiten (Abb.4a und b).

Damit das Personal ohne grofie Schwierigkeiten die
einzelnen Zuggattungen im Bildfahrplan unterscheiden
kann, verwendet man fiir jede Gattung eine in Art und
Farbe anders dargestellte Linie. Reiseziige stellt man
durch schwarze, Giterziige durch blaue Linien dar. Die
Unterschiede in der Strichfithrung sind in der Abb. 3 zu
erkennen.

Betrachten wir den Bildfahrplan einer eingleisigen
Strecke (Abb.4a), so wird uns gleich auffallen, daB
ein Uberkreuzen zwei aus entgegengesetzter Richtung
kommender Zuglinien auf der freien Strecke nicht zu
finden ist. Ein Kreuzen auflerhalb einer Betriebsstellen-
linie wiirde zweifellos in Wirklichkeit einen Zu-
sammenstof bedeuten, sofern nicht die beiden darge-
stellten Ziige an verschiedenen Tagen verkehren (der
eine beispielsweise sonntags, der andere nur an Werk-
tagen). Bei zweigleisigen Bahnen weist ein Uber-
schneiden zweier Linien lediglich auf ein Begegnen
hin (Abb.4b). Bekanntlich spricht die Bau- und Be-
triebsordnung (BO) bei Bahnhéfen von Anlagen mit
mindestens einer Weiche, wo Ziige u.a. ,kreuzen“
konnen. Oft ist man der Ansicht, daB unter diesem
Kreuzen eine hohengleiche Kreuzung zweier Bahnen

Sfd Sza  Ru Ki

12

L2525,

14

Abb. 2. Sfd, Sza, Ru, Ki = Abkiirzungen fiir Betriebs-
stellen

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 4/1953



Schnell- oder Eilzug

Bedarfsschnell- oder Bedarfseilzug
= Personenzug

= Personenzug mit Giiterbeforderung

Bedarfspersonenzug

LT

Leerfahrt im Personenverkehr

o -9 & = Bedarfsleerfahrt im Personenverkehr

(schwarze Linien)

= Eilgiiterzug oder Viehzug oder leichter
Giiterzug (Leig)
D Wmm mmm = Bedarfseilgiiter- oder -viehzug oder
Bedarfs-Leig
= Giiterzug

Giiterzug mit Personenbeforderung

— — — = Bedarfsgiiterzug

e = Eilgiiterzug mit Personenbefirderung
-8—0—06- = Lokomotivleerfahrt im Giiterverkehr
©- -6~ -8 = Bedarfslokomotivieerfahrt im Giiter-

verkehr
(blawe Linien)

Abb. 3. Bildliche Darstellung der Ziige
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Abb 5. Bildfahrplan einer eingleisigen Bahn. Die
Streckenverhiltnisse entsprechen nicht der
Wirklichkeit

(in der BO unter Deckungsstelle bekannt) zu verstehen
wire. In Wirklichkeit ist damit aber das ,,Aneinander-
vorbeifahren® zweier Ziige zu verstehen, das im Bild-
fahrplan als eine Art Kreuz erscheint.

Abb. 5 stellt einen Bildfahrplan mit vollstindiger Ein-
tragung dar. Durch diese Darstellung ist es dem Per-
sonal leicht méglich, eine Ubersicht iiber den Gesamt-
zugverkehr seiner Strecke zu erhalten. Besonders ist es
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Dg 5271 (60,1)

Magdeburg ~ Seddin - Kopenidk - Frankfurt (Oder) Vbi
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Abb, 6. Beispiel aus einem Buchfahrplan. Spalte 10 ist nur bei Buchfahrplidnen fiir eingleisige Bahnen vor-
handen. Hierin wird die Zug-Nr. des , kreuzenden Zuges“ eingetragen

Deutsche Reichsbahn

Reichshahndirektion Berlia (Titelseite)

Streckenfahrplan
fiir Blockstelle Griinheide
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Abb, 7. Streckenfahrplan fiir Blockstelle Griinheide

fiir den Fahrdienstleiter wichtig, an Hand solcher
Pline Zugpausen festzustellen, um in diesen Sonder-
ziige oder Kleinwagenfahrten einzusetzen.

Ein anderer Dienstfahrplan istder Buchfahrplan,
nach dem sich das Zug- und Lokpersonal richtet. Er
enthidlt alle Bahnhofe, Blockstellen usw., die der Zug
beruhrt, die Angaben tuber Bremsverhélinisse, kiirzeste
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Fahrzeiten u.a. Abb.6 zeigt eine Seite des Buchfahr-
planes.

Im Kopf wird die Zugnummer und dahinter in Klam-
mern die Zuggattungsnummer angegeben. Diese Num-
mern einzeln zu erkldren, wire Stoff fiir einen wei-
teren Artikel und wiirde deshalb hier zu weit fiihren.
Sie sind auch fiir uns von nicht so groBer Wichtigkeit.
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Darunter finden wir die Angabe des Zuggewichtes, das
nicht {iberschritten werden darf, wenn der Zug piinkt-
lich und sicher beférdert werden soll. Fiir die Beférde-
rung von Schwerlastziigen gelten Sonderbestim-
mungen.

Der Fahrplan muB eingehalten werden, wenn

1. das Zuggewicht nicht {iberschritten wird,
2. die vorgeschriebene Lok am Zuge ist und
3. die Mindestbremshundertstel vorhanden sind.

(Was man unter Mindestbremshundertstel versteht,
wurde in Nr. 3/1953, S.66/67 eingehend erldutert.

Die Red.)

Die schwarzen Dreiecke im Betriebsstellenverzeichnis
deuten auf Stellen hin, an denen die Geschwindigkeit
vermindert werden muf (starke Weichenkriimmung,
kurze Ubergangsbogen usw.). Reisezugfahrzeiten sind
im Buchfahrplan auf Zehntelminuten ausgerechnet; da-
her die Angaben z.B. 9.46°% d.h, 9 Uhr, 46 Minuten,
2 Zehntel Minuten,

Fiir Sonderziige stellt der Fahrdienstleiter des An-
fangsbahnhofes einen Sonderfahrplan aus. Er
wird nach Moglichkeit auf vorgedruckte Muster ge-

der Fahrt ausgehindigt. Ein Sonderfahrplan enthilt
die wichtigsten Angaben eines Buchfahrplanes.
Das Streckenpersonal (Schrankenposten, Blockwirter)
braucht fiir seinen Dienst den Streckenfahr-
plan, der in Abb. 7 wiedergegeben ist. Derartige
Plédne erhalten alle Blockstellen und Schrankenposten
der freien Strecke. Auch die im Einsatz befindlichen
Gleisbaubrigaden erhalten den Streckenfahrplan.
Neben den genannten Fahrplinen werden noch eine
“Anzahl Fahrplanbehelfe verwendet, von denen wir uns
besonders die Bahnhofsfahrordnung und die Lok-
fahrordnung ansehen wollen. Die Bahnhofsfahr-
ordnung (Abb. 8 liegt in den Fahrdienstleiter-
rdumen, Stellwerken u.&d. Dienstriumen aus, um in
tibersichtlicher Darstellung die tagtiglich aus- und ein-
fahrenden Ziige erkennen zu lassen. Ebenfalls kann
daraus ersehen werden, in welches oder aus welchem
Gleis der Zug fahren soll und welches seine Anfangs-
und Endbahnhéfe sind. Im Gegensatz dazu stellt die
Lokomotivfahrordnung (Lfo), Abb.9, den
»Fahrplan® fiir die vom Lokschuppen (Bw) zum Zuge
cund vom Zuge zum Bw fahrenden Lokomotiven dar.
Aus ihr kann entnommen werden, auf welchem Gleis
die Lok zum Zuge oder zum Bw fihrt und wer dem Lok-
fiihrer die Signale zur Vorbeifahrt an Gleissperrsignalen

schrieben und dem Zug- und Lokfiihrer vor Beginn gibt. Gleissperrsignale (Abb. 10) gelten in Stellung
Deutsche Reichsbahn |
Reichsbahndirektion X Bahnhof Siidburg |
Bahnhofsfahrordnung '
; : ] Titelblatt
giiltig vom 16. Mai 1953 an |
. Einl latt
Aufgestellt '_ P - ag‘Tb -
(Unterschrift) /__//
e J 1
" | T
1 | 2 | 3 4!56'i7 8 | 9 | 10 11
Regel- | Bedarfs- 5 i Z fihrt kreuzt iiber- 2 Bemerkungen
Ankunft - Abfahrt zug zug i;_‘:l ug | dhr . [k | 2o ,EE@ o st
s:d.|Min. | Std. | Min. !(GaliuNr )|(Gatt.u.Nr.)| 3 | von bis | Zug | Zug | 5523 gabed. Planest. So)
12 (12 27) | p4211 | 1 Hof , | Leipzig | 173
- E 20 E173 B 2| Nﬂmberg | Leipzig 4211 | i bis 30. 10.
gz | 11) P 4211 | 11 Hot | Leipzig ‘ 173
12 | 38 | = _—_ | NS{JOB |6 Altenburg Stidburg | |
12|56 (13 09)  P4210 'l ‘ Leipzig | | | Plauen (V) | i
_| 12 59 | D125 2 |Saarbmcken Warnemiinde
usw.
Abb. 8. Bahnhofsfahrordnung des Bahnhofes Siidburg
6
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?/‘ l}{q— — 4 \
3
2 e : .
Richtung Hof \ /[ Richtung leipzig
S
v
Y ~J
Bohnhof Sddburg

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 4/1953

115



Deutsche Reichsbahn

Reichsbahndirektion X Bahnhof Schintal Vbf.

Achtung! Die Lokomotiviahrordnung wird nicht
[ bei jedem Fahrplanwechsel neu herausgegeben

Lokomotivfahrordnung 4= |————— Titelblatt
giiltig vom 16. Mai 1953 an Einl i
Aufgestellt i egieblﬁt o
: _ |
(Unterschrift) (Unterschrift) (Unterschrift) |
- - =8 — ——I ——— ——-a—
I. Lokomotiviahrten zu den Ziigen <« |[ +
1 2 3 4 5 | 6 7| 8 0 10 1
Lokomofive Zugspitze Ubernahme | _ .y B ‘ :
F Fooa’®  |Zugsitze| Ovemayme | Mel. Auftrag zur Fahet | | L
des [ | st g:ig Gefahrstellen | merkungen
nach Glels ‘ Stellw Ort |Zugabfahrt erte:lt‘ durch  fd. Fahmeg
urs(])iridmhglol?f 3 ‘ 81 |Ww2 ‘ 30 I B1 w2 ‘ b:gVeﬁ‘wzz,':-mzzﬂ tﬂﬁfg}{‘ﬁ%
| I | 1 Se—
Siidburg I 13 | ‘ w2| 3 1‘ B3 W2 | Sig Veﬁ‘w:z. 19-Gl 23a | - ‘
ko I | | ' -
usw, usw.
II. Lokomotiviahrten von den Ziigen
1 2 3 | 4] 5 | s 1 | 8| o 10 1
Lokomotive v. | Zugspi Ubergabe ' ' -
Ziigen ;?r':lﬂég;‘:e | Auftrag zur Fahrt b%g;:gﬁre ' an da% Bw | (ll\iel- | Be-
in des | fiir den stellen | Ort | Min. nach ] E:ig ‘ merkungen
aus | Gleis | Stellw. |erteilt’ durch Fahrw. Zugankunit |
Nordheim | 13 | B3 \ B3 ‘Slg Ra2 Wisab- - |w2| » | w2 |
B | IHs1-W17, - [ |
Eichdorf = 11 B3 ) B3 SlgRa2l 18 bc- - .wz\ 20 w2 |
| SEm— _:
usw. usw.

Abb. 9. Lokfahrordnung des

Verschiebebahnhofes Schontal

Erchdorf

10
Hs &

2-om 20— O Bw
"

W) " 23
13 Hs3 —@
12 Hs 2 — D ey 5‘
1 Hs1 '—06”?!]

Verschiebebahnhof Schontal

woperrung aufgehoben" nicht als Auftrag zur Vorbei-
fahrt. Der Lokfiihrer mufl durch einen Stellwerks-
wiirter oder Rangierer besonderen Auftrag erhalten
(Vorriicksignal u. é.). Weiterhin kann aus der Lfo er-
sehen werden, wo die Spitze des zu libernehmenden
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Zuges steht und wieviel Minuten vor Abfahrt des
Zuges die Lok aus dem Bw (Bw-Grenze) fahren mufi.
Die Lokfahrordnung wird an alle Bahnbetriebswerke
gegeben, deren Lok zu dem betreffenden Bahnhof
fahren.
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Abb. 10a und 10 b

a Stellung ,,Gleis gesperrt®
b Stellung ,Sperrung aufgehoben”
(gilt nicht als Fahrauftrag)

4g

Abb. 10 c und 10 d

¢ Gleissperrsignal mit einem Wartezeichen vereinigt.
Hier mufi der Lokfiihrer warten, bis er durch das
Rangierpersonal (Ra 1 oder Ra 2) den Auftrag zur
Weiterfahrt (durch Wink- und Pfeifzeichen) erhiilt
d Gleissperrsignal mit einem Wartezeichen und einem
Vorriicksignal vereinigt., Als Auftrag zur Weiterfahrt
leuchten die drei weiffen Lichter des Vorriicksignals
(Ve 6) auf

x |
e f

Abb. 10 e und 10 f. Gleissperrsignal als Lichtsignal. In

Stellung ,,Gleis gesperrt' erscheinen zwei tote Lichter

nebeneinander; in Stellung ,Sperrung aufgehoben*

leuchten zwei weifle, schrig iibereinander stehende
Lichter auf

Alle genannten Fahrpline und Fahrplanbehelfe werden
mit Ausnahme der Lokomotivfahrordnung halbjdhrlich
gedndert, um stets den verdnderlichen Betriebsanforde-
rungen zu geniigen.

Die Grundlage zur Fahrzeitbestimmung bilden Ge-
lande- und besondere Witterungseinfliissse, Strecken-
beschaffenheit und Materialzustand der Fahrzeuge. Der
Zugverkehr selbst wird nach wirtschaftspolitischen und
sozialen Gesichtspunkten bestimmt (Berufsziige, Bider-
zlige).

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 4/1953
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ODER &/BT

Koll. Giinter F r o m m, Miithlhausen/Thiiringen, nimmt
zu dem Abschnitt ,,Schienenverbindungen” des im
Heft 2/52 vertffentlichten Artikels ,Die Geschichte der
Eisenbahn* wie folgt Stellung:

Dafl die Lécher der Befestigungslaschen deshalb oval
gehalten sind, um den Schienen Lingsausdehnungen
zu ermoglichen, ist ein TrugschluBf. Die Licher der
Laschen sind mit einer Ausnahme immer kreisrund.
Sie haben z. B. beim Reichsoberbau einen @ von
26 mm. Die Lingenausdehnung wird dadurch gewdéhr-
leistet, daB die Lécher in den Schienen einen () von
30 mm haben. Dadurch wird eine Ausdehnung der
Schienen nach beiden Seiten um je 4 mm ermdoglicht.

B
.
\
)
- I Schnitt A-B
A ovaler Ansatz

\\\\\\ —

Laschenschrauben des Linderoberbaues der ehem.
preufi. Staatsbahn

Dieses Maf} ist allgemein ausreichend. Beim fritheren
preuBischen Oberbau F 6 und F 8 hatte man auch den
schwebenden Stof. Hier hatten allerdings nur die
AulBlenlaschen ovale Locher, Dies aber nur, um ein
Drehen der Laschenschrauben zu verhindern, die ihrer-
seits einen ovalen Ansatz tiber dem Kopf hatten.

Ferner schreibt Koll. Dr. Schr.,, da man durch Ther-
mitschweiBung Schienenlidngen auf 60 m, ja sogar auf

s\

Querschnitt durch die Stoflverbindung des Reichsober-
baues K 49 (ohne Schienenbefestigung)
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120 m gebracht hat. Dazu méchte ich folgendes sagen.
Die VerschweiBung zu solchen Lingen kommt im all-
gemeinen nur auf Briicken und in langen Tunneln vor.
Ist dies bei Briicken der Fall, so muBl an einem Ende
eine Schienenauszugvorrichtung vorhanden sein, welche

Schienenauszugsvorrichtung (Prinzig)

die Temperaturunterschiede ausgleicht. Hierbei sind
die Schienenenden in Art der Weichenzungen spitz ge-
hobelt und an die anschlieBenden Schienenenden so
angeschlossen, dall sie beweglich bleiben. In Tunneln,
wo im allgemeinen Sommer wie Winter die gleiche
Temperatur herrscht, ist diese Schienenauszugvorrich-
tung nicht erforderlich. In dem 3000 m langen Brand-
leitetunnel bei Oberhof hat man sogar Schienenlidngen
von 160 m versuchsweise verbunden.

Anmerkung der Redaktion:

Die Erkldarung des Koll. Fromm, dal die Lécher an
den Befestigungslaschen oder AuBenlaschen beim
schwebenden Stol3 des fritheren preuffischen Oberbaues
F 6 und F 8 deshalb oval gehalten waren, um ein
Drehen der Laschenschrauben zu verhindern, ist rich-
tig. Es mull aber darauf hingewiesen werden, dall die
Feststellung des Verfassers des Artikels ,Die Ge-
schichte der Eisenbahn“, die Lécher der Befestigungs-
laschen sind deshalb auch oval gehalten, um den
Schienen bei Temperaturschwankungen Lingsausdeh-
nungen zu ermoglichen, durch die Ausfiihrungen des
Prof. an der technischen Hochschule Hannover L. Troske
in seinem Lehrbuch ,Allgemeine Eisenbahnkunde fiir
Praxis und Studium®, S. 92, erhiirtet wird.

Hier heifit es:

»Um der Ausdehnung der Schienen trotz der festen
Laschenverbindungen Rechnung zu tragen, werden die
Schraubenldcher an den Schienen ldnglich (oval) oder
kreisrund gestaltet. Im letzten Falle sind sie natiirlich
grifler als die Schrauben ...

In Nr. 1/1953 wurde auf Seite 6, rechte Spalte unter
Abb. 8 angegeben, dall ‘bei den neueren Berliner
S-Bahn-Wagen als Regelschlufisignal der vereinfachte
Zugschluf Verwendung findet. Seit dem 1.1.1953 ist
das jedoch nicht mehr {iiblich. Die Fahrzeuge der Ber-
liner S-Bahn sind jetzt alle mit Oberwagenscheiben
ausgeristet.

Frage: ,Was versteht man unter einer vollspurigen,
nebenbahndhnlichen Kleinbahn?*

Antwort: ,Es handelt sich hierbei um nicht reichs-
bahneigene, normalspurige Eisenbahnen, die den
Nebenbahnen der Reichsbahn gleichen.

Nebenbahnen fithren meist iiber kurze Strecken, ohne
Signale und ohne beschrankte Bahniibergédnge.

Anmerkung der Redaktion zum Artikel
»Weichenantrieb im Bettungskérper*

Fiir das Anbringen von Weichensignalen gelten fol-
gende Bestimmungen:

1. Weichensignale werden nur dort nicht angebracht,
wo keine Rangierfahrten stattfinden (also in Haupt-
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gleisen). Weichen, die nur sehr selten von Rangier-
fahrten benutzt werden, brauchen ebenfalls micht mit
Weichensignalen versehen werden. Ob diese Weichen
vom mechanischen, vom Kraft- oder Gleisbildstellwerk
aus bedient werden, ist gleichgiiltig.

2, Weichen, die hauptsichlich von Rangierfahrten be-
fahren werden, miissen mit Weichensignalen ausge-
riistet sein, auch wenn sie von Gleisbildstellwerken aus
bedient werden.

3. Wenn Weichenstrafien fiir Rangierfahrten von Gleis-
bildstellwerken aus durch Hilfsfahrstrafien festgelegt
werden, konnen Weichensignale entfallen. Derartige
Gleisbildstellwerke sind jedoch in Deutschland nicht
in Betrieb.

Buchbesprechungen

Weichen und Kreuzungen

von Dipl.-Ing. Kurt Bach., Herausgegeben von der
Lehrmittelstelle der Deutschen Reichsbahn. Er-
schienen 1951 im Fachbuchverlag Leipzig. Nur im
Buchhandel erhéltlich! Preis DM 4,30.

Die Weichen und Kreuzungen sind nicht nur bei der
Deutschen Reichsbahn ein umfangreiches und kompli-
ziertes Gebiet, sondern auch bei der Modelleisenbahn
ein besonderes Schmerzenskind. Wer hat nicht schon
die peinlichen Situationen miterlebt, wenn auf schénen
modellgerechten Ausstellungsanlagen wiederholt Ziige
enigleisen? Wie oft muliten Projekte verworfen
werden, weil dem betreffenden Modelleisenbahner
nicht die zahlreichen Bauarten der Reichsbahnweichen
bekannt waren. Welcher Anfénger war nicht verdr-
gert, weil bei bestimmten Weichenzusammenstellungen
die Ziige fortwihrend entgleisten? Diese wohlbekann-
ten Storungen beruhen zu einem wesentlichen Teil
auf Unkenntnis der verschiedenen Weichenkonstruk-
tionen der DR.
Der Verfasser des 109 Seiten umfassenden Buches
»Weichen und Kreuzungen“ hat es verstanden, in
klarer und leicht verstdndlicher Weise und mit zahl-
reichen Skizzen dieses Spezialgebiet zu erlautern. Im
Anschluf an den einleitenden Abschnitt ,.Grundbe-
griffe” wird auf die Zungenvorrichtungen eingegangen.
Die verschiedenen Konstruktionen und ihre baulichen
Einzelteile werden in iibersichtlicher Weise beschrie-
ben, desgleichen die Herzstlicke und Radlenker. In
einem ausfiihrlichen Abschnitt bringt der Verfasser
dem Leser die verschiedenen Weichenverschliisse klar
und eindeutig nahe. Das wichtige Kapitel der Weichen-
isolierungen wurde entsprechend behandelt. Auch die
Verwendung der Weichen und die Weichenanschliisse
werden erldutert. Gerade hier kdnnen Modelleisen-
bahner fiir die Entwiirfe ihrer Anlagen viel ent-
nehmen. Abschlieffend wird die schematische und geo-
metrische Darstellung gezeigt, wie sie der Modelleisen-
bahner fiir die Gleispline unbedingt benétigt.
Zusammenfassend mull festgestellt werden, dal dieses
Buch sehr viel wertvolle Anregungen enthidlt. Obwohl
ein Spezialgebiet behandelt wird, ist es doch fiir den
Modelleisenbahner sehr interessant und trotz seiner
Vielfalt durch tbersichtliche Gliederung und zahl-
reiche Skizzen leicht verstindlich.

Erhard Schroter.

Einfiihrung in die Theorie der Dampflokomotive fiir
Praktiker zum Selbstunterricht
von Oberingenieur Friedrich W. Eckhardt. Heraus-
gegeben von der Lehrmittelstelle der Deutschen
Reichsbahn. Erschienen im Fachbuchverlag Leipzig,
1952. Zu beziehen durch jede einschlidgige Buch-
handlung. Preis DM 1,50.
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Zahlreiche Modelleisenbahner interessieren sich nicht
nur fiir die AuBerlichkeiten einer Lokomotive, sondern
auch fiir die Leistungsberechnung. Die wenigsten
konnten sich jedoch bisher die Leistungen errechnen.
Sie mufBiten Angaben, die erfahrene Lokkonstrukteure
aufstellten, als gegeben hinnehmen. Wenn sich dann
der eine oder andere ein Buch iiber Konstruktion und
Berechnung von Dampflokomotiven vornahm und sich
an Hand dessen in das Gebiet der Lokberechnung hin-
einwagte, kapitulierte er bald vor den strengen For-
meln und {iberlief die Berechnung doch lieber den
Fachleuten.
Fiir diese Wissensdurstigen erschien von dem be-
kannten Lokkonstrukteur Friedrich W.Eckhardt, dem
die Lokomotiven der Baureihe 84 ihre ,KraufB3-Eck-
hardt-Lenkgestelle* verdanken, im Fachbuchverlag
ein Biichlein, das jeden in das Gebiet der Lokkonstruk-
tion einfiihrt.
Das Heft gliedert sich in fiinf Hauptteile:
Im ersten Teil geht der Verfasser, ausgehend von den
vier Grundrechnungsarten, auf das Buchstabenrechnen
(Algebra) ein und ruft dabei manche in der Schule
gelernte Formel in das Gedichtnis zuriick. Auch der
Wurzelrechnung wurde besonderer Raum gelassen. Am
Schlufli des ersten Teiles werden Beispiele aus der
Praxis zum Anwenden der gelernten Formeln aufge-
fiihrt.
Der zweite Teil behandelt die Leistung in Verbindung
mit der Zugkraft der Lokomotive. Hier wird der Modell-
eisenbahner mit Formeln vertraut gemacht, die ihm
aus Fachzeitschriften — bisher oftmals unversténdlich
— bekannt sind.
Der dritte Abschnitt ist der Leistung in Verbindung
mit dem Dampfverbrauch gewidmet. An Hand von
Tabellen erkliart der Verfasser ausfiihrlich und leicht
verstdndlich die Eigenschaften des Dampfes und des
Dampidruckes.
In den Abschnitten vier und fiinf werden Zahlen- und
Berechnungsbeispiele angefiihrt, die von den eifrigen
Lesern auf Grund des vorangegangenen Textes ohne
groBe Schwierigkeiten wverstanden und angewendet
werden konnen. Sie sind der Lok-Praxis entnommen.
Am Schluff des Biichleins sind die Buchstaben des
griechischen Alphabetes abgedruckt.
Das Buch kann allen Lokomotivireunden wirmstens
empfohlen werden. Es bildet die Grundlage fiir jedes
weitere Studium in der Lokomotivtechnik.

— Hans Koéhler —

Mitteilungen

Kammer der Technik, Bezirk Zittau
Zittau/Sa., Friedrich-Haupt-Str.2

Am 25.4.1953, 19.30 Uhr, wird ein Vortrag iliber das
Thema ,,Das Signalwesen der Deutschen Reichsbahn*
(Teil 1I) gehalten.
Referent: Kollege Pfennigwerth.
Leitung: Kollege Klose.
Samtliche Veranstaltungen finden jetzt im Versamm-
lungsraumn des Bw Zittau statt (frither Geschifts-
stelle).

Kammer der Technik, Bezirk Leipzig
Betriebssektion Bw-Leipzig
Hauptbahnhof Siid
Der Arbeitsabend der Arbeitsgemeinschaft Modell-
bahnen findet jeden Freitag ab 18 Uhr im Stellwerk Lo

Eilenburger Bahnhof, Gerichtsweg 13 statt.
Am Donnerstag, den 16. 4. 1953 hilt Kollege Kiihnel
einen Lichtbildervortrag iiber das Thema ,Mit der
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Eisenbahn durch Deutschland®. Die Veranstaltung wird
im Kulturraum des Bw-Leipzig, Hauptbahnhof Siid,
Eingang Rosa-Luxemburg-Strafie 72, durchgefiihrt (zu
erreichen mit der StraBenbahnlinie 2, 13, 17, 19, 23, 27
bis Einertstrafle).

Kammer der Technik, Bezirk Chemnitz
Chemnitz, Strafie der Nationen 62
Kreis Zwickau
Am Donnerstag, den 16.4. 1953, 15.30 TThr spricht Kol-

lege Ing. W. Hiineg, Zwickau, im Bahnbetriebswerk
Zwickau, Oswaldstrafie, Kulturraum, iiber das Thema:
,Die gesetzlichen Untersuchungsfristen der Reichsbahn-
Lokomotiven und Abweichungsméglichkeiten von diesen
Fristen®.

Leitung: Kollege Ing. H. Springer.

Industriegewerkschaft Eisenbahn
Hauptkemmission Modellbahnen Berlin W 8,
Unter den Linden 15
Nachstehend gibt die Hauptkommission Modellbahnen
weitere Anschriften von Arbeitsgemeinschaften be-

kannt:

Aschersleben: Leiter der Arbeitsgemeinschaft Bw-
Aschersleben: Rodolf Cynybulk, Aschersleben,
Marienstr. 47.

Die Arbeitsabende finden jeden Dienstag von 18
bis 20 Uhr im Kulturhaus der Reichsbahn, Platz der
Jugend 8, statt.

Rochlitz: Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner Roch-
litz (Zentralschule).

Leiter der Arbeitsgemeinschaft:
Rochlitz, Sérnziger Weg 1.

Die Angehorigen der Arbeitsgemeinschaft treffen
sich jeden Mittwoch um 16 Uhr in der Zentral-
schule Rochlitz.

Magdeburg: Die Arbeitsgemeinschaft Magdeburg fiihrt
am letzten Freitag jeden Monats um 19.30 Uhr eine
Versammlung im Bezirkshaus der Jungen Pioniere
Magdeburg, Sirafie der Deutsch-Sowjetischen
Freundschaft Nr. 129 durch.

Die Arbeitsabende finden jeden Dienstag, Mittwoch
und Freitag von 19—21.30 im Sidfliigel des Haupt-
bahnhofes Magdeburg statt.

Wittenberg: Arbeitsgemeinschaft Wittenberg.

Leiter: Willy Schulz, Wittenberg, Juristenstrafle.
Die Arbeitsgemeinschaft Wittenberg fithrt ihre Ar-
beitsabende regelméifig Donnerstags von 19—21 Uhr
in der Knabenschule, Lutherstrae durch. Inter-
essenten wollen sich bitte dort melden.

Ernst Wischer,

Alle Arbeitsgemeinschaften , Modellbahnen* und ,,Junge
Eisenbahner” werden gebeten, der Redaktion ihre An-
schriften und den Zeitpunkt ihrer Zusammenkiinfie
bekanntzugeben.

Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen, Meifien
Die Modelleisenbahner der Arbeitsgemeinschaft Modell-
bahnen Meiflen und der Arbeitsgemeinschaft des VEB
Elektrowidrme Sérnewitz treffen sich im Monat April
an jedem Freitag um 15 Uhr im Modellbahnraum Bahn-
hof Meiflen zum Bau der Gemeinschaftsanlage.
Die Modellbahnfreunde der Jungen Pioniere treffen
sich:
1. Gruppe am 21. 4. 1953, Werkstattarbeiten.
Leitung: Kollege Steiniger.
2. Gruppe am 28. 4. 1953, Werkstattarbeiten.
Leitung: Kollege Kotsch.
Leiter der Arbeitsgemeinschaft Meiflen: Hans Schreiber,
Meifien, Rosa-Luxemburg-Strafe 1.
Leiter der Arbeitsgemeinschaft des VEB Elektrowirme
Sornewitz: Werner Kotsch, Meilen, Kurt-Hein-
Strafle 30.
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Piko-Reparatur-Vertragswerkstiitten

Zghlrgiehe Anfragen aus dem Leserkreise geben uns Veranlassung, nachstehend simtliche Vertragswerkstitten
fiir Piko-Erzeugnisse des VEB Elektroinstallation Oberlind VVB IKA, Sonneberg/Thiir., bekanntzugeben.

Altenburg
Auerbhach/Erzgeb.
Bautzen

Berlin NO 55

Berlin N 4

Berlin N38

Berlin NO 55
Berlin-Pankow
Berlin-Lichtenberg
Berlin N 58

Berlin O 17
Bernburg/Anh,
Chemnitz
Chemnitz
Chemnitz
Chemnitz-Heinersdorf
Chemnitz
Crimmitschau/Sa.
Cottbus

Dessau

Dresden A 29
Dresden A1
Dresden A 20

Eisenach

Erfurt

Erfurt

Erfurt

T'reital 1
Glauchau

Gorlitz

Gotha

Halberstadt

Halle

Halle

Halle
Hohenstein-Ernstthal
Jena
Kirchberg/Sa.
Leipzig W 32
Leipzig C1
Leipzig C1
Leipzig O5
Leipzig W 31
Leipzig W 32
Leipzig C1
Limbach/Oberfrohna 1
Lébau/Sa.
Libbenau/Spreew.
Magdeburg
Magdeburg-Buckau
Markersbach/Erzgeb.
Meillen
Naumburg
Niedersedlitz
Oelsnitz/Erzgeb.
Qelsnitz/Vogtl.
Oscherslecben/Bode
Pirna/Elbe

Flauen i. Vogtl.
Plauen i. Vogtl.
Plauen i. Vogtl.
Rofiwein/Sa.
Rostock
Schonebeck/Elbe
Wernigerode/Harz
Wittenberg
Wittenberg
Zittau/Sa.
Zwenkau

Zwickau

Zwickau

120

H. Syrbe

Rud. Georgi

Rundfunk-Diiwel

Radio-Haus Nord-Ost, Inh. Karl
Sattler

H. Pinetzki

W. Vandamne

W. Bauer

K. Rautenberg

Wilhelmy

P. Griineberg

W. Noster

Wilh. Kirchhof

Radio-Henkel

Doberenz

Erich Flother

Johannes Korb

Radio-Monicke

Karl Wagner

Hans Teske

M. Johannes

H. Gossel

Radio-Quelle

Schuberts Fahrzeughandlung, Inh,
Alfred u. Irma Schubert

H. Rimbach

H. Schulz

Radio-Kéistner

Ing. Wilh. Mannack

Funk-Nordmeier

Ing. O.E. Noch

Alfred Dittman

E. Sust

Meier, Hermann

Josef Loos

Reinhardt

Paul Herzer

Radio-Schnerr

M. Franke

Walter Barth

Erh. Schliefier

Hinkel & Kutzschbach

Arno Ikier

W. Giildemann

P. A. Holzhauer

Alfred Nitsche

Alfred Berghold

Gustav Plettig

Gerh. Lamsa

Radio-Lehmann

Heinz Nossek

Horst Schlemminger

E. Schuster

Joh. Keil

Gerh. Brandt

Fritz Apitz

Ing. Gerh. Haase

Werner Bach

Rundfunk-Bothe

Dipl.-Ing. H. Rosenbaum

Paul Neuberger

W. Swart

Arthur Teuschler

H. F. Lichtenberger

Elektro-Dahse

E. Papenbrock

Heinr. Schneider

Willy Schulz

Ing. Kurt Gensel

Robert Fehrmann

Rudolf Pfefferkorn

Rudi Borner

Schiitte

Die Redaktion.

Str. d. Arb.-Einheit 39
Wendischestr. 1

Prenzlauer Allee 184
Invalidenstr. 1 a
Schonhauser Allee 121
Kollwitzstr. 2
Hallendstr. 6
Magdalenenstr. 19
Dimitroffstr. 1
Briickenstr. 15 a
Heinrich-Zille-Str. 3
Poststr. 53

Am Stadtbad
Annaberger Str. 306
Am Bahrehang 136
Markt 1

Am Markt
Karl-Liebknecht-Str. 13
Werder Str. 2
Meifiner Landstr. 35
Schweriner Str. 36

Lannerstr, 2
Sophienstralie
Trommersdorferstr. 27
Lange Brucke 44
Meyfartstr. 15

Unt. Dresdener Str. 85
Hubertusstr. 19
Hospitalstr. 42
Pfortenstr. 6
Quedlinburger Str. 36
Karl-Liebknecht-Str. 29
Dessauer Str. 177
Geiststr. 62

Dresdener Str. 31
Neugasse 28

Georg-Schwarz-Str. 19
Neumarkt

Querstr, 27
Erich-Ferl-Str. 11
Karl-Heine-Str. 83
Altranstidter Str. 44
Schumachergilichen 5
Moritzstr. 4

Inn., Zittauer Str. 7
Hauptstr. 20
Halberstddter Str. 126
Basedowstr. 11

Kurt-Hein-Str. 15
Michaelisstr. 65/66
Dorfstr, 2
Karl-Marx-Str. 19
Kirchplatz 5
Hornhiuser Stir. 91
Dohnaischestr. 2
Pestalozzistr. 31
Ridelstr. 12
Bahnhofstr. 11
Kirchstrafle
Wismarsche Stralle
Bdottcherstr, 51/52
Burgstr. 20
Juristenstr. 11
Collegienstr. 84
Inn. Weberstr. 5
Stalinstr. 28
Hauptstr. 6
Hauptstr. 37
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- Elekteische Eisenbaknen

Zubehor und Einzelteile ’

Erst die gute Spieleisenbahn erweckt bei unseren Kindern
das Interesse fiir den spiteren Modellbahn-Sport

Hersteller: ZEUKE & WEGWERTH, Berlin-Kopenick

Verkauf durch HO, Konsum und Fachgeschéfte

Gleismaterial Spur Ho

75er und 90er Durchmesser

2 Leiter- und 3 Leiter-Syslem

Kreuzungen, Hand- und elekirische Weichen
30 verschiedene Schienenausfihrungen

Weiterhin produzieren wir: I
Universalbaukésten, Lehrmodelle, Schiffsmodelle ‘
Versuchsmodelle, Aussiellungsmodelle |

RUDOLF STOLL, Fabrik techn. Lehrmitiel |

BERLIN-TREPTOW, . Heidelberger Sir. 75 - Telefon 6721 85 |

"GERLIN O 17- BRUCKENSIR 154

Modelleisenbahnen und Zubehér
Alles fir den Bastler

Techn. Spielwaren

Modelleisenbahnen
neu: Perm-Motor, 16 Volt . S-Tageslicht-Signale
i Henry Steinbach

Fachgeschift fir technische Lehrmitiel, Lehrmodelle
BERLIN O 17, Andreassiralje 77 am Ostbahnhof

Suche Lieferanten fiir Zubehé&rteile und 5 mm Sfeckbirnen

Modellbahnen
Modellgerechier Zubeh&r
Reparaturen in eigener Werkstat

CURT GULDEMANN

Leipzig OS5, Erich-Ferl-5trake 11
Katalog gegen Einsendung von
DM —,50 anfordern!
Versand nach auherhalb

Spur ZO (24 mm)
BERGMANN & Co.

Treuhandbetrieb

BERLIN-LICHTENBERG

Herzbergsirahe &5
Telefon: 552410

Das Fachgeschift Ihre Piko-E- u. D-Lok
firModelleisenbahnen,
Zubehér u, Bastlerteile

erhill eine ungeahnie
Fahreigenschaft durch

Schuberts

Fahrzeughandiung

Dresden A20, Lannerstr.2, Ruf42322

Piko- u. Glifyold.Vertragswerkstatt

L \ P. A. HOLTZHAUER,
Preisliste 1953 m. Warengutschein LEIPZIG W
gegen Einsendung von DM - .60 G wat,

Untersehung

Modellbahn-Anlagen

Einbau einer geeignefen
«Bockspriinge™ unméglich

Karl-Heine-5tr. 83

\ Gebiude -

| ELEKTRO-SCHULTZ am Kespeliner Tor

sdmtliches Zubehdr fiir elekirische Eisenbahnen Spur 0 und 00

DAS FACHGESCHAFT FUR

MODEI.I. EISENBAHNEN

PRIMUS-PERMOT-RUSTO- PICO

Briicken - Felsen - Tunnel - Bausite - Einzelzubehér
Zusammenstellung kompletter Grofanlagen

Vertretung der Firma L. HERR fiir den Norden der DDR

ROSTOCK Ruf 4387

losel-W.-Stalinstrahe 49

WILHELMY

ELEKTRO-

ELEKTRO

EISENBAHNEN

Reichhallige Auswahl in 0 und HO-Anlagen . Zubeh&r
Bausétzen und Bastlermalerial . PIKO-Vertragswerkstat!
Berlin-Lichtenberg : Magdalenensirahe 19
U-Bahnstation Magdalenensirafe
Ruf: 554444

— MODELLEISENBAHNER

Modellbahnen R R ECR
Mo 1 ataleg un reisliste Nr.1
Z"'beh‘a'epan"‘:":;l;:'l_'V“mnd erschienen, DM —.50 einsenden

PIKO- und MEB-Veriragswerksiat

Katalog und Preisliste Nr. 1 gegen
Einsendung von DM —.,50

Modellbahnerheft Nr. 1 u. 2/53
noch vorritig

SPIELWARENHAUS
HORST ENGLANDER

LEIPZIG C1 Posifach 120
Str. d. lll. Festspiele 46 . Ruf 32138

Versand nur per Nachnahme

ERHARD SCHLIESSER
LEIPZIGW33
Georg-Schwarz-5trahe 1%

EISENBAHNMODELLBAU
Fachgeschift flir den Modellbau
Ob.-Ing. ARNO IKIER

Leipzig C 1, Querstrafie 27

Elekirische Bulli-Eisenbahnen

und Zubehor Spur HO

Teicdinungen und Einzelleile

fiir den Eisenbahn-Modellbau

Anfertigung samilicier Verkehrs- und In-
dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht

h l “ Tedinische Lehrmittel —
Je Lehrmodelle

Berlin-Treplow  Heidelberger Stralle 75,76
Fernruf 672425

24400 Wagenradsaly, Polystyrol mil eingesprifjler

I mm Adise, Normal DM ~-,20

24500 _do.. jedoch mil Spurkranzhiihe 1.3 mm DM -.20

ROLF STEPHAN |

MECHANISCHE WERKSTATT FUR MODELLBAU I

Anfertigung technischer Modelle fiir Projekiierungen,
Eniwicklungen und Neukonstrukiionen fiir Studien-
und Lehrzwecke, als Werbe- und Ausstellungsstiicke

DER LOKOMOTIVBAUSPEZIALIST FUR DIE
BAUGRUOSSE 0

Lieferung ven Bauelementen zum Lokbau
Prézisionsmodelle in Einzelfertigung

Aus Serienauflage Lok Baureihe 80 zum Preise von
DM 325,~, lieferbar

|
BERLIN-BIESDORF, ECKERMANNSTRASSE 99 |




Einfilhrung
in den Betriebsdienst

Von Giinter Friedrichs

136 Seiten mit 124 Abbildungen

Format DIN A 5, kart. DM 3.40

Das bereits in dritter Auflage vorliegende
Werk ist bei den Diensistellen der Deufschen
Reichsbahn bestens eingefihrt.

Im einleitenden Teil des Buches werden
grundsatzliche Fragen erériert. Der Hauptteil
behandeli den Belriebsdienst im einzelnen.
Hier werden die Zusammensiellung der
verschiedenen Zige nach den allgemeinen
Vorschritten, Aufgaben, Hilfsmittel und Aus-
fihrung des Rangierdiensies sowie die Ar-
beitsgrundlagen und die Durchfihrung des
Fahrdienstes beschricben. Der letzle Ab-
schnift -Zuglérderung - befalt sich mit Zug-
personal, Geschwindigkeilen und den ein-
zelnen Fragen der Fahrt selbst.

Der knappe Tex! wird durch geschickie
typographische Anordnung und zahlreiche
schematische Darstellungen leicht verstand-
lich.

Das Buch vermitiell den jungen Eisen-
bahnern alle wichligen Bestimmungen auf
dem Gebiet des Eisenbahnbelriebsdiensies.
Denen, die bereils im praklischen Dienst
eingeselzt sind, wird es helfen, Licken im

beruflichen Wissen zu schlichen.

Lokomotivbetrieb
und
Lokomotivwirtschaft

Teil Il: Lokomotivwirtschalt, 1. Folge

Von N. A. Sochaischewski

Ubersetjung aus dem Russischen

292 Seiten mit 113 Abbildungen
Format DIN C5, Hlw. DM 6.80

In der ersten Folge dieses Werkes sollen die
verschiedenen Anlagen und Einrichtungen
beschrieben werden, die fir den Belrieb und
die Unterhaliung des Lokparkes erforderlich
sind, Die bereifs vorliegende zweile Folge
behandelt Fragen der Betriebswirtschaft und
Arbeitsorganisation in Lokomofivbelriebs-
werken. Aufjer vielen Tabellen enthéll das
Werk eine Anzahl Normdaten, die fir eine
wissenschaftlich fundierte Planung unent-
behrlich sind. Ferner gibi der Verfasser Unier-
lagen fur die Berechnung des Bedarfs an
Prifstanden, Ausristungen und sonstigen
Einrichtungen der Bahnbelriebswerke.

Ungelernte und angelernte Arbeiter sowie
Lokiuhrer und -heizer der Deuischen Reichs-
bahn kénnen durch das Studium des Buches
und die Anwendung sowjelischer Erfah-

rungen ihre Qualifizierung erhohen.

Zubeziehen durch jede Buchhandlung

FACHBUCHVERLAG GMBEH LEIPZIG

INGENIEUR RICHARD GRUNEBERG

Der Fachmann fir den lehrtechnischen Eisenbahn-Modellbau

Spezialitat: Completie Lok- und Wagenbausatie, Kleinsimotore, hochwertige Relais far
Streckenblockung, Sicherungsautomalik und Gleisbildstellwerke

Zur Zell kein Postversand

BERLIN N S8, Dimitroffstraie 1,

Fernruf: 44 2956




